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0. Resum. 
Títol:  Anàlisi d'escenaris i propostes per a la inserció d'una línia de tramvia a 
Barcelona sobre la trama Cerdà. 
Tutors: MAGRINYÀ  TORNER, Francesc.  GONZALEZ ÁLVAREZ, Antonio. 
Autor:  GRANADOS ABAD, Jorge 
Aquest document té com a principal objectiu establir uns criteris bàsics per a definir seccions 
en  entramats  urbans  densos  on  es  pot  proposar  la  inserció  del  tramvia  com  a  mitjà  de 
transport. Per aconseguir aquest objectiu s’analitzen diverses publicacions realitzades fins a la 
data d’avui referents   a  la distribució de  l’espai públic sobre una via urbana,  la distribució de 
xarxes de transport públic i la implantació de línies de tramvia. 
El  treball  de  recerca  ens  porta  a  analitzar  diverses  ciutats  europees  on  s’ha  implantat  el 
tramvia  i a comparar  les seves xarxes de transport  i el factor d’escala existent entre elles. En 
aquest  sentit  es  diferència  entre  dos  models  bàsics  de  xarxa  de  transport:  El  model 
d’estructura ferroviària i el model d’eix ferroviari. El primer combina una xarxa de metro amb 
una  altre  de  transport  en  superfície  de  proximitat  amb  autobusos  i/o  tramvies.  El  segon 
disposa  de  dues  o  tres  línies  de  transport  ferroviari  (metro  o  tramvia)  que  donen  servei  a 
aquelles relacions que necessiten d’un transport de gran capacitat mentre que  la resta de  la 
xarxa queda coberta per serveis d’autobusos. 
Pel que fa a l’anàlisi de seccions es planteja una metodologia d’anàlisi d’aquestes que recupera 
consideracions realitzades per Ildefons Cerdà emmarcant‐les en els nous models de mobilitat 
establerts  a  Europa.  Per  avaluar  la  metodologia  i  comprovar  la  seva  utilitat  es  busca  un 
exemple pràctic dintre de  la mateixa ciutat de Barcelona proposant una  línia  tramviària que 
uneixi  l’Hospitalet amb  l’  intercanviador de Sagrera Meridiana donant un  servei  semblant al 
que realitza la línia 15 d’autobusos metropolitans.  
Els cinc elements bàsics que es fixen  alhora d’ avaluar al analitzar una secció per a la inserció 
del  tramvia  són  el  següents.  En  primer  lloc,  s’avalua  l’espai  del  que  es  disposa.  Tenint  en 
compte el caràcter lineal del transport a implantar i dels propis carrers s’ha d’estudiar quin és 
l’espai del que es disposa en cadascun dels trams del carrer. A continuació s’estudien quin són 
els usos que es desenvolupen al carrer i quin espai que se li dóna cada element considerat. En 
aquest  sentit  s’estudien,  fonamentalment,  vianants,  ciclistes,  circulació  de  vehicles  rodats  i 
transport públic, estacionaments i zones de càrrega i descàrrega, i elements de mobiliari urbà i 
arbrat.  Seguidament  es  consideren  les  activitats  que  es  desenvolupen  a  l’  àmbit  parant 
especial  atenció  a  aquelles  que  puguin  generar  una  forta  demanda  de  servei  de  transport 
públic.  Finalment  es  considera  la  mobilitat  de  l’entorn  tant  general,  com  aquella  que  pot 
provocar  interferències a  la  infraestructura del tramvia degut als moviments transversals que 
es donen sobre el carrer. 
El resultat de  l’avaluació  i aplicació de  la metodologia proposada dóna una sèrie de seccions 
que poden ser  justificades mitjançant els criteris establerts al document però que no han de 
ser les úniques correctes ja que es poden aplicar altres consideracions com les estètiques que 
no han estat tingudes en compte sobre  el disseny de les mateixes.    
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0. Abstract 
Title: “Analysis of scenarios and proposals for the insertion of a tramway line at Barcelona over 
Cerdà’s net ” 
Tutors: MAGRINYÀ  TORNER, Francesc.  GONZALEZ ÁLVAREZ, Antonio. 
Author:  GRANADOS ABAD, Jorge 
The main objective of  this document  is  to establish  some basic criteria  to define  sections  in 
urban dense areas in which can be applied a tramway line. To accomplish this objective, some 
publications  made  till  today  making  reference  to  fields  such  as  public  space  distribution, 
transport network distribution and tramway systems integration are analyzed. 
 The research work done brings us to study several European cities where a tramway line has 
been established and to compare their public transport networks and the existing scale factor 
between them. In this sense, we establish a difference  between two basic transport network 
models: The model of railway structure and the model of railway axis. The first one combines a 
metro net with another one in the surface of bus and/or tramway. The second one consists in 
two or three  lines of rail transport (metro or tramway) which are capable of giving service to 
those relations which require a transport of big capacity while the rest of the city is covered by 
bus services.   
The study also presents a methodology to define the street sections. This methodology brings 
up some considerations made by Ildefons Cerdà and applies them taking into account the new 
models of mobility established  in Europe. To evaluate  this  tool  and  to  check  its  validity we 
apply  it  to a practical example  in  the city of Barcelona. We define   a  tramway  line between 
Hospitalet and the Sagrera – Meridiana interchanger which follows a similar path to the line 15 
of metropolitan buses. 
The five basic elements that are defined to evaluate the section for the implementation of the 
tramway are the following. First of all, we evaluate the existing space in the street.  Taking into 
account the linear character of the street and of the transport that we want to insert we have 
to study which is the real space that should be considered in each of the street stretches. After 
that, the different uses that are developed  in the street and which  is the space that element 
considered  has  are  studied.    In  this  sense,  we  study  the  spaces  occupied  by  pedestrians, 
cyclers, road vehicle traffic and public transport traffic, parking spaces for private vehicles and 
for loading and unloading activities, and the different elements of urban equipment and trees. 
As  a  third  element we  consider  the  activities  that  are  developed  in  the  site,  giving  special 
attention  to  that ones which can generate an  important demand of public  transport service.  
Finally, we  consider  the  general mobility  and  the  transversal movements  that  can  generate 
interferences with the tramway infrastructure. 
The  result  of  the  analysis  and  the  application  of  the  proposed  methodology  give  several 
sections  for  the practical  example  studied.   These  sections  can be  justified by  the different 
criteria established in the document but they are not the only ones correct, because there are 
several considerations as the aesthetic ones that have not been taken into account.  
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1. Introducció i objectius. 
 
Aquest  estudi  intenta  resoldre  la  implantació  de  xarxes  tramviàries  a  nuclis  urbans  d’una 
densitat  elevada.  Parteix  del  cas  pràctic  de  la  incorporació  d’una  nova  línea  de  tramvia  a 
Barcelona que creui la ciutat en direcció paral∙lela al litoral, unint l’hospitalet amb la Sagrera i 
utilitzant  la  infraestructura de tramvia plantejada al tram central de  la Diagonal que uneix el 
TramBaix amb el TramBesòs. L’estudi del tramvia a  l’Avinguda Diagonal havia estat  l’objectiu 
inicial d’aquesta tesina, però degut al fet de què les propostes per a aquest tram ja estan molt 
estudiades  s’ha  volgut  buscar  un major  àmbit  d’actuació.  Es  considera  que  el  tramvia  a  la 
Diagonal ha de ser una realitat i tot i que no es coneix la secció definitiva la traça circularà per 
l’avinguda Diagonal  entre Glòries  i  Francesc Macià.   D’aquesta manera  es  planteja  el  repte 
d’implantar una nova infraestructura de transport urbà seguint el recorregut de la línia quinze 
d’autobús  metropolità  i  utilitzant  el  tramvia  del  tram  central  de  la  Diagonal.  S’ha  escollit 
aquesta  línia  ja que  té una gran  importància dins  la xarxa de  transport públic de Barcelona, 
suportant una important demanda. 
 
El  fet  de  que  aquesta  línia  d’autobús  presenti  un  elevat  nombre  d’usuaris  es  déu 
fonamentalment al fet de que no existeix cap línia de metro que garanteixi de forma directe la 
mateixa  ruta    i que  la  línia d’autobús  creua  sis  línees de metro  generant  en  aquests punts 
importants nodes d’intercanvi modal. Ajuda  també el  fet de què  la  freqüència de  la  línia és 
d’entre sis i deu minuts entre les  6 :05 i les 22:14 incrementant‐se fins a un màxim de 15 – 20 
minuts entre  les 5,05  i  les 6:05. En aquest  sentit  la correlació entre  les variables demanda  i 
freqüència garanteix un servei d’una elevada funcionalitat per l’usuari. El fet de què es plantegi 
la plataforma del tramvia en el tram central de la Diagonal com a compartida per a autobusos i 
tramvies  faria  que  la  velocitat  comercial  de  la  línia  augmentés  de  forma  que  la  demanda 
d’aquest servei també ho fes, generant freqüències que des d’un punt de vista d’explotació no 
resultarien  assumibles.  D’aquesta  manera  s’hauria  d’optar  per  un  mitjà  de  transport  que 
tingués la capacitat suficient com per a poder garantir un servei adequat. El mitjà de transport 
més adient per aquesta missió és clarament el tramvia que no només garantiria la funcionalitat 
del servei si no que a més permetria una reurbanització dels carrers per on circulés i milloraria 
la qualitat ambiental de  l’entorn  ja què  les seves emissions són nul∙les  i el soroll que genera 
mínim.    
 
El tramvia modern suposa un mitjà de transport públic de qualitat, atractiu i confortable i és a 
l’actualitat un element  important per  reflexionar sobre  la distribució dels espais de  la via, el 
lloc que ocupa l’automòbil a la ciutat. A més de donar resposta a problemes mediambientals, 
aquest mitjà de transport és un important impulsor de tot un conjunt d’obres d’urbanització. 
  
Abans d’afrontar el repte de marcar unes pautes de disseny per a aquesta nova infraestructura 
i per definir com s’urbanitzarà el conjunt de la xarxa, es busquen els corresponents referents a 
nivell  europeu  i  s’estudien  els  condicionants  propis  que  ha  de  considerar  el  disseny  i  la 
integració  del  tramvia  en  un  nucli  urbà.  Aquests  condicionants  poden  quedar  agrupats  en 
temes de mobilitat, espai disponible i activitats desenvolupades en l’àrea. 
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L’ objectiu d’aquesta tesina és generar una eina d’anàlisi que permeti definir seccions de carrer  
en l’implantació de xarxes tramviàries en nuclis urbans consolidats. L’eina proposada haurà de 
considerar  les  afectacions  del  tramvia  tenint  en  compte  diferents  criteris  dels  que  se’n 
destaquen  l’ambiental,  l’econòmic  i el propi de mobilitat. Són de destacar dins del capítol de 
mobilitat  els  criteris  d’estança  de  Cerdà1,  la  teoria  de  l’urbanisme  de  les  xarxes2  i  la 
metodologia establerta en l’estudi de la interacció transport públic i urbanització.3 
 
Un cop establerta  la metodologia d’anàlisi  i definició de seccions s’utilitza per analitzar el cas 
concret  de  la  línia  quinze  d’autobús  metropolità.  En  aquest  sentit,  s’estudien  els  diferents 
escenaris  i  es  fan  propostes  dels  possibles  traçats  i  seccions  que  integrin  tots  els  elements 
urbanístics considerats anb els criteris de disseny establerts.  
 
La longitud de la línia obliga a realitzar una tramificació de la mateixa en funció dels espais en 
els que s’ha d’inserir. Els creuaments  i aquelles zones on hi ha un gran nombre d’elements a 
encabir dins d’una mateixa secció suposen els punts més problemàtics. S’analitzen en aquests 
punts els usos i necessitats d’espai. Partim de la premissa que l’espai en una ciutat densament 
poblada com Barcelona és escàs  i que existiran  trams problemàtics on difícilment es podran 
satisfer  les necessitats d’espai per als diferents usos  i al mateix temps  introduir  la plataforma 
del tramvia. La definició de les  solucions proposades tant pel que fa el traçat del tramvia com 
per la reurbanització dels carrers respondran als criteris que es presenten al  llarg de l’estudi  i 
s’establirà la opció que tècnicament i seguint les directrius d’aquesta tesina resulti més adient.  
 
Finalment  s’ha d’entendre  la  línia proposada  com a part  integrant d’una  xarxa de  transport 
públic  i  com  a un dels  possibles  eixos d’una  xarxa de  tramvies  a  la  ciutat  de Barcelona.  Es 
presenten una sèrie de plànols de conjunt on es recullen algunes de les alternatives per a línies 
de  tramvia  estudiades  fins  avui  analitzant‐les  dins  de  l’àmbit  del  transport  metropolità. 
Barcelona  té  en  aquest  primer  quart  del  segle  XXI  el  repte  de  poder  instaurar  una  xarxa 
tramviària real sobre el seu teixit urbà, modernitzant al mateix temps  l’urbanització dels seus 
carrers i, en definitiva, la ciutat.    
 
   
                                                            
1 SORIA Y PUIG, A.  Cerdà, las cinco bases de la Teoria General de la urbanización. Barcelona, Ed Electra, 1996, 447p. 
2 DUPUY G. L’urbanisme de les xarxes, Barcelona, Oikos‐Tau, 1996,209p 
3 GONZALEZ ALVAREZ, Antonio. Estudi de la interacció transport públic – urbanització: Anàlisi de la línea del tramvia 
Diagonal‐Baix Llobregat, Barcelona, Tesina ECCP, 2000, 201p 
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2.  El tramvia com a eina urbanística: 
2.1. La importància de les xarxes de comunicació en el desenvolupament urbanístic. 
El projecte d’implantació d’una nova línia de tramvia suposa un important canvi a la ciutat. Per 
una part implica una reorganització del sistema global de circulació d’un sector de la ciutat, ja 
que es produeix un  intercanvi modal que  resta validesa a  l’espai que abans ocupaven altres 
mitjans  de  transport  com  el  vehicle  privat  o  l’autobús.  Per  altre  banda  representa  una 
transformació sobre l’estructura del teixit urbà de la ciutat ja que en certa manera jerarquitza 
el  territori  donant  una  major  accessibilitat  a  determinats  punts  d’aquest  i  creant  noves 
correlacions espai  temps. Aquest últim punt no  resulta exclusiu de  la  creació d’una  línia de 
tramvia si no que és propi de l’establiment de qualsevol nou eix de comunicació. Tal i com es 
desprèn de  la  lectura de  l’enginyeria en  l’evolució de  la urbanística4  l’aparició de nodes a  les 
pròpies xarxes de comunicació fan més atractius determinats territoris. Des del punt de vista 
urbanístic la implementació d’una nova línia de transport públic genera: 
∙ La necessitat de regular les noves relacions mitjançant nous plans de mobilitat urbans. 
∙ L’aparició o potenciació de determinats eixos de comunicació. 
∙ La creació de noves nodalitats. 
El pas previ per a  la constitució de qualsevol nou eix de comunicació ha de ser  la realització 
d’una reflexió general sobre les preexistències que presenta cada territori. S’ha de considerar 
l’escenari existent de  l’organització dels transports, circulació  i aparcament, fixant quina és  la 
importància  que  té  cadascun  dels  modes  de  desplaçament.  Posteriorment  un  anàlisi  dels 
hàbits dels usuaris, així com la determinació d’adoptar una determinada política ens ajudaran 
a avaluar  la necessitat de  la  implantació de  la nova  línia així com  la seva posterior  incidència 
sobre el territori.  
Pel que  fa a  les polítiques establertes en concepte de mobilitat a nivell europeu existeix un 
consens  per  encaminar‐se  cap  a  la  mobilitat  sostenible.  La  Llei  9/2003  de  mobilitat  de 
Catalunya5 defineix la mobilitat sostenible com: “La mobilitat que se satisfà en un temps i amb 
un  cost  raonables  i minimitza  els  efectes negatius  sobre  l'entorn  i  la qualitat de  vida de  les 
persones”. A Catalunya existeix avui dia una legislació que estableix quines són les directrius a 
seguir.      L'aprovació durant  l'any 2006 de diversos decrets que desenvolupen  la  Llei 9/2003 
especialment el Decret 34/2006 de regulació dels estudis d'avaluació de la mobilitat generada i 
el Decret 362/2006 pel qual s'aproven les Directrius Nacionals de Mobilitat posen de manifest 
l’important aposta que es pretén realitzar pel transport públic.  
Entre els objectius de la citada llei, i degut a la temàtica que ens ocupa en aquest estudi, s’en 
poden destacar els següents: 
∙  Integrar  les polítiques de desenvolupament urbà  i econòmic  i  les polítiques de mobilitat de 
manera que es minimitzin els desplaçaments habituals i es garanteixi plenament l'accessibilitat 
als centres de treball, a les residències i als punts d'interès cultural, social, sanitari, formatiu o 
lúdic, amb el mínim impacte ambiental possible i de la manera més segura possible. 
                                                            
4 HERCE, Manuel i MAGRINYÀ, Francesc. La ingeniería en la evolución de la urbanística. Edicions UPC, Barcelona 
2003, 236p. 
5 DOGC 3913 de 27/6/2003, LLEI 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat. Barcelona, 2003. 
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∙ Adequar progressivament el  sistema de  càrregues  i  tarifes directes  sobre  la mobilitat a un 
esquema  que  integri  les  externalitats,  que  equipari  transport  públic  i  privat  pel  que  fa  als 
costos de producció i utilització dels sistemes, i que reguli l'accessibilitat ordenada al nucli urbà 
i al centre de les ciutats i dissuadeixi de fer un ús poc racional del vehicle privat, especialment 
a les localitats amb una població de dret superior a vint mil habitants. 
∙  Planificar  la mobilitat  prenent  com  a  base  la  prioritat  dels  sistemes  de  transport  públic  i 
col∙lectiu  i altres  sistemes de  transport de baix  impacte, com els desplaçaments a peu, amb 
bicicleta i amb altres mitjans que no consumeixin combustibles fòssils. 
∙ Establir mecanismes de coordinació per a aprofitar al màxim els transports col∙lectius, siguin 
transports públics o transport escolar o d'empresa. 
∙ Promoure i protegir els mitjans de transport més ecològics, entre els quals destaquen els de 
tracció no mecànica, com anar a peu o amb bicicleta, d'una manera especial en el medi urbà, i 
desincentivar els mitjans de transport menys ecològics. 
∙ Disminuir la congestió de les zones urbanes per mitjà de mesures incentivadores i de foment 
de  l'ús  del  transport  públic  i  per mitjà  d'actuacions  dissuasives  de  la  utilització  del  vehicle 
privat als centres de les ciutats. 
∙ Millorar la velocitat comercial del transport públic de viatgers. 
∙ Analitzar  les polítiques de planificació  i  implantació d'infraestructures  i serveis de  transport 
amb criteris de sostenibilitat  i racionalitzar  l'ús de  l'espai viari, de manera que cada mitjà de 
desplaçament i cada sistema de transport disposin d'un àmbit adequat a llurs característiques i 
als principis d'aquesta Llei. 
∙ Relacionar la planificació de l'ús del sòl amb l'oferta de transport públic. 
Com es pot observar la normativa vigent promou l’existència d’un transport públic, accessible, 
sostenible  i amb una bona velocitat comercial. Aquestes característiques són precisament els 
punts forts que presenta el tramvia i és per això que la seva implantació està adquirint força en 
l’àmbit  europeu.  Els  dos  últims  objectius  esmentats  a  la  normativa  fan  referència  a  la 
importància de la planificació de l’ús del territori degut a la incidència que té la mobilitat sobre 
aquest. 
La  implantació  d’una  infraestructura  de  transport  públic  crea  un  lligam  entre  els  diferents 
espais que travessa. La comunicació entre aquests espais fa que es modifiquin els hàbits de les 
persones  i  les activitats que es desenvolupen,  reestructurant d’aquesta manera els diferents 
teixits en contacte amb  la  infraestructura. Es poden distingir dos tipologies d’eix de transport 
públic en  funció del  teixit urbà que es  lliga: Eixos en  teixit urbà  consolidat  i eixos en  teixits 
dispersos. 
Els eixos en teixit urbà travessen nuclis antics i zones d’eixample. En els nuclis antics en general 
l’espai disponible és més escàs que en els eixamples i la inserció de nous eixos de comunicació 
implicarà  sovint  la  realització de plans de  reforma  interior  i d’expropiacions.  Les  actuacions 
que es duen a terme en eixos urbans impulsen  la realització d’obres de reforma urbana on el 
perímetre d’influència i els efectes directes o indirectes de la inserció de  la via s’estenen més 
enllà del passadís de  la via. La densitat urbana, així com  la demanda de  transport públic en 
diferents direccions en aquestes zones obliga a  la  interconnexió entre diferents eixos creant 
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intercanviadors entre diferents línies. Resulta de vital importància concebre en aquest tipus de 
teixit xarxes  i no eixos únics. El correcte  funcionament del  transport públic en nuclis densos 
depèn  en  gran  part  de  la  creació  d’una  xarxa  que  permeti  establir  temps  raonables  de 
connexió entre tots els punts d’aquesta. 
Els eixos en  teixits dispersos  solen comunicar nuclis diferents  i  travessen espais de  tipologia 
diversa  i sovint desestructurada. Aquests eixos permeten articular el creixement de  la ciutat  i 
el  ventall  de  possibilitats  d’actuació  és  més  ample  ja  que  en  general  l’espai  disponible  és 
major. 
Independentment del tipus de teixit es pot remarcar el fet de que la potenciació d’un nou eix 
de  comunicació  que  lligui  nuclis  que  presentin  una  problemàtica  social  important  o  certa 
marginalitat  fa  que  es  trenqui  l’aïllament  que  patia  el  nucli  conferint‐li  un  major  grau  de 
seguretat.  Resulta  interessant  remarcar  la  visió  de  Cerdà  sobre  aquest  aspecte  que  deia  el 
següent:  “Trazad  empero  sobre  este  barrio  aislado  una  calle  espaciosa  que  lo  ponga  en 
comunicación directa y cómoda con el resto de  la población, y  la “vialidad” efectuarà al cabo 
de  poco  tiempo  una  transformación  completa,  nuevos  y  hermosos  edificios  remplazarán 
antiguas pocilgas, a la soledad sucederá la animación y los enemigos de la sociabilidad huirán 
espantados por la civilización y cultura importadas por las comunicaciones”6  
Com  a  últim  element  de  la  importància  que  representen  les  xarxes  de  comunicació  en  el 
desenvolupament de l’ urbanisme de les ciutats s’ha de citar la creació de noves nodalitats. Al 
llarg del recorregut d’un eix de comunicació apareixen nous centres d’atracció nodal. Prenen 
especial  importància  els  punts  d’intercanvi  modal  on  l’usuari  pot  canviar  de  mode  de 
transport, i els punts on es desenvolupa una activitat comercial o social important.  
El concepte de xarxa al que es fa referència s’ha d’entendre com l’agrupació de diferents punts 
o nusos que  constitueixen entitats  i voluntats diferents. Gabriel Dupuy  7  fa  incidència  sobre 
aquest  concepte  i  constata  la  necessitat  d’un  operador  capaç  d’establir  un  lligam  entre  els 
diferents nusos. L’operador  treballa en benefici d’un conjunt de projectes  transaccionals. Als 
actors  afectats el que els  interessa és  l’existència de  tot un  conjunt de  relacions potencials 
entre  les quals poder triar en un moment o un altre. La xarxa transaccional tendiria cap una 
xarxa infinita si no existissin limitacions econòmiques, polítiques i tècniques. 
A  la figura 1 podem observar els gràfics proposats per Amstrong  i Nelles on es mostra, en el 
cas d’implementació d’una xarxa de transport públic, com la limitació econòmica fa que s’hagi 
de passar de la xarxa A que correspon a les línies de desig dels actors (nusos), a la xarxa B que 
és la que finalment ofereix l’operador. La xarxa A correspon a una xarxa transaccional mentre 
que la xarxa B és la que anomenarem xarxa real. 
 
Figura 1 Gràfics de xarxa desitjada (A) i xarxa econòmica (B). Font: L'urbanisme de les xarxes [7] 
                                                            
6 SORIA Y PUIG, A. Cerdà las cinco bases de la teoría general de la urbanización, Barcelona, Ed. Electa, 1996, p.389. 
7 DUPUY G. L’urbanisme de les xarxes, Barcelona, Oikos‐Tau, 1996,209p 
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L’esquema de  tipus A permet a  l’usuari o els actors  realitzar  totes  les  connexions de  forma 
directa.  Qualsevol  relació  és  possible.  Mentre  que  en  la  xarxa  econòmica  B  les  relacions 
directes entre els punts poden ser úniques. D’aquesta manera apareixen punts amb una major 
connectivitat ja que permeten un major nombre de relacions directes. 
En  el  cas  del  tramvia  els  elements  que  impedeixen  el  desenvolupament  d’una  xarxa 
transaccional  són  bàsicament  el  cost  econòmic  que  suposa  la  seva  construcció  i  la 
disponibilitat  d’espai.  L’àmbit  urbà  constitueix  un  terreny  on  l’espai  és  un  bé  escàs  on 
l’operador haurà de cercar els  llocs més  idonis per a  la  inserció dels accessos a  la xarxa. Per 
millorar la connexió i aconseguir lligar un major nombre d’actors a la xarxa són indispensables 
una correcta disposició de la plataforma de la via, els accessos i els punts d’encreuament, així 
com garantir un bon funcionament d’aquesta. 
 
2.2. La inserció del tramvia en el teixit urbà. 
La  integració  d’una  línia  de  tramvia  de  concepció  moderna  en  territori  urbà  ofereix 
l’oportunitat d’estudiar importants reformes urbanístiques o bé modificar o donar més impuls 
a projectes urbans que ja estaven previstos. La reforma del teixit urbà es pot entendre com el 
conjunt d’obres que modifiquen el funcionament i l’aspecte de l’espai urbà. En destaquen: 
∙ Les redistribucions dels espais viaris. 
∙ Les modificacions en els amples de la calçada i la vorera. 
∙ La modificació del front urbà als costats de la via. 
∙ La reordenació dels espais verds. 
La  modificació  del  front  urbà  ha  d’estar  degudament  justificada  o  bé  per  la  necessitat 
d’aconseguir  espai  associat  a  la  inserció  del  tramvia  o  bé  per millorar  el  paisatge  urbà.  En 
ocasions es duran a terme demolicions d’edificis per donar cabuda a nous que s’adaptin millor 
a les necessitats actuals. 
En  els  teixits  urbans  dispersos  el  tramvia  constitueix  un  element  estructurador  del  teixit. 
Contribueix a l’ ordenació i estructuració del creixement urbà als costats de la via en els traçats 
interurbans. L’establiment d’un projecte de  tramvia permet donar cohesió  i coherència a un 
conjunt  de  territoris  amb  una  gran  diversitat  en  tipologies  d’edificació  i  usos.  Es  poden 
desenvolupar plans parcials que permetin  fixar un  front d’edificació  contínua que envolti  la 
línia. 
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2.3. El tramvia com a instrument per la millora del medi ambient. 
Nombroses  publicacions8  9  10  citen  el  tramvia  com  un  dels mitjans  de  transport més  nets  i 
sostenibles que  existeixen.  Si bé  és  cert que  l’energia  elèctrica  amb  la qual  es propulsa no 
sempre té un origen poc contaminant, el tramvia presenta un molts bons rendiments en quant 
a consum presentant també una contaminació acústica mínima. Així tal i com marca J. M. Bigas 
membre de  la  comissió de  transports del Col∙legi d’Enginyers de Camins Canals  i Ports  a  la 
revista Cauce 11 “La eliminación del consumo directo de combustibles fósiles que caracteriza a 
los autobuses y  turismos, así  como de  las emisiones de  contaminantes atmosféricos que  se 
reducen a  cero.    La  recuperación de  la energía de  frenado  y  su eficiencia permite  tener un 
menor  consumo  energético.  La  contaminación  acústica  también  se  ve  limitada  de  forma 
importante. Todo esto supone un impacto positivo importante en el ámbito urbano”. 
El  tramvia  no  només  suposa  un  mitjà  de  transport  ambientalment  positiu,  si  no  que  les 
actuacions  fruit de  la seva  implantació constitueixen una  important contribució en  la millora 
de la qualitat ambiental del nuclis urbans. Això es deu essencialment a la recuperació d’espais 
per  als  vianants,  pot  arribar  a  evitar  l’efecte  barrera  i  contribueix  a  la  creació  d’avingudes 
urbanes. 
Les  característiques del  tramvia permeten  revitalitzar  els  espais urbans  transformant‐los  en 
zones més agradables pel passeig i pel comerç permetent, alhora, la comunicació entre barris 
o altres nuclis urbans. L’espai on s’insereix el tramvia pot presentar tres tipologies bàsiques: 
∙  Espais  morts  on  es  disposa  una  superfície  suficient  com  per  encabir  el  tramvia.  L’espai 
sobrant es recupera i se li dóna un ús. 
∙ Espais amb preexistències sobre els quals és necessari dur a terme una expropiació. 
∙ Espais viaris. Es redueix  l’espai del que disposen els cotxes bé sigui per circular o estacionar 
en benefici del tramvia. 
El  fet  de  que  en  la  majoria  de  centres  urbans  no  sigui  habitual  trobar  espais  morts 
recuperables  i  l’elevat cost que suposa  realitzar expropiacions  fa que  la solució generalment 
adoptada  sigui  la  de  reduir  l’espai  dels  automòbils  intentant  recuperar  part  d’espai  pels 
vianants. En nuclis urbans densos aquesta mesura acompanyada de polítiques de mobilitat que 
afavoreixin la circulació dels vianants, ciclistes i transport públic com pot ser la reducció de  la 
velocitat dels vehicles ajuden a augmentar  la seguretat en els eixos on s’implanten. S’han de 
disposar  sempre d’espais per estacionar el  vehicle privats en els  límits d’  aquestes  zones    i 
preveure rutes de circulació alternatives a les utilitzades per assegurar una correcta mobilitat a 
l’entorn del nucli urbà. 
El major  exponent  d’aquesta  recuperació  d’espai  per  el  vianant  el  suposen  les  plataformes 
tramvia  –  vianant.  En  aquestes  els  vianants  són  lliures  de  circular  per  sobre  de  la  via  del 
tramvia. Aquesta opció  té  la clara avantatge de  la creació d’una secció de carrer única on el 
cotxe  generalment  no  té  cabuda,  es  tracta  d’un  espai  públic  obert  i  transparent  per  als 
                                                            
8 UITP, “Light rail for leaveble cities” , Union Internationale des Transports Publics, juny 2001. 
9 KAPER, Ton; HUE, Raymond; RAT, Hans. “The Melbourne declaration”, Melbourne,octubre 2000. 
10 RIOL, Ricard, ¿Cómo afrontar el reto del tranvía?,  Jornadas implementación del metro ligero en áreas 
metropolitanas, Madrid, octubre 2005. 
11  MIGUEL, Gerardo. “El tranvía una alternativa sostenible de movilidad urbana”, Revista Cauce, juny 2003.   
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vianants.  La desavantatge d’aquest  tipus de plataforma  resideix  en  el  fet que  les  velocitats 
comercials  del  tramvia  es  veuen  clarament  reduïdes  especialment  en  els  casos  de  carrers 
comercials amb amplades relativament estretes.  
Una qüestió que apareix amb  freqüència en  la  implantació de qualsevol  infraestructura és  la 
forma  d’  evitar  l’efecte  barrera  que  el  pas  d’aquesta  genera.  Resulta  de  vital  importància 
adaptar el tramvia als diferents espais públics que aquest travessa. En funció de la tipologia de 
via que es plantegi pel corredor trobem: 
∙ Vies no segregades. 
∙ Vies semi segregades . 
∙ Vies segregades. 
Les  vies  no  segregades  són  aquelles  que  es  troben  a  la  mateixa  alçada  que  la  calçada 
circumdant permetent el pas d’altra  tipologia de  transport o de  vianants. Aquesta  tipologia 
existeix a tots els encreuaments. 
Les  vies  semi  segregades  permeten  els  pas  de  determinats  vehicles  en  casos  excepcionals. 
Aquesta solució es sol donar en els casos que existeix un únic carril de circulació en la calçada. 
Pot presentar‐se com una via amb vorada baixa i sense separadors. 
Per  últim,  les  vies  segregades  són  aquelles  que  queden  totalment  aïllades  de  la  resta 
d’elements del carrers. La  separació es pot aconseguir mitjançant  separadors o utilitzant un 
paviment no apte per la resta de vehicles com la gespa. En el cas de que s’adopti un paviment 
apte per la circulació d’autobusos aquests també poden utilitzar la via segregada en forma de 
plataforma  compartida  amb  el  tramvia.  Aquestes  vies  són  les  que  assoleixen  les  majors 
velocitats comercials. 
És  evident  que  les  plataformes  no  segregades  suposen  el  mínim  efecte  barrera  sobre  els 
veïnats. La resta de tipologies de via continuen presentant una molt bona accessibilitat que es 
trasllada també a les voreres i accessos. El pis baix dels vehicles i l’existència de separadors de 
baixa alçada fan que l’efecte barrera quedi en certa manera reduït. 
Un  altre  aspecte  que  es  pot  destacar  com  a  ambientalment  positiu  es  el  fet  de  que  les 
actuacions  d’implantació  del  tramvia  suposen  la  creació  d’una  unitat  lineal  al  llarg  del  seu 
recorregut,  un  veritable  passeig  urbà  que  estructura  el  territori.  Per  crear  aquest  passejos 
s’implementa un  tractament unitari del paviment, mobiliari urbà,  il∙luminació  i vegetació. Es 
tendeix  a  analitzar  la  via  de  façana  a  façana,  considerant  que  tot  el  que  està  comprés  en 
aquest  espai  forma  part  del  projecte  on  un  dels  objectius  ha  de  ser  aconseguir  un  espai 
agradable pel passeig. 
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3. Anàlisi de les xarxes de transport públic a la ciutat de Barcelona. 
La  ciutat  de  Barcelona  presenta  una  estructura  pensada  per  a  la 
mobilitat  en  superfície.  Aquesta  estructura  fruit  del  projecte  de 
l’eixample  Cerdà  ha  perdurat  durant  els  anys  i  avui  dia  és  veu 
complementada amb les rondes del litoral, del mig i de dalt. Queden 
inserits  dins  d’aquesta  malla  els  nuclis  d’antics  pobles  que  van 
esdevenir ja fa temps barris de la ciutat.  
La malla traçada per Cerdà ha permès el desplegament d’una ciutat 
molt  variada  amb  la  possibilitat  d’una  transformació  bastant 
coherent 12. En general  l’ús dels carrers s’ha fet mirant d’augmentar 
la capacitat dels fluxos de trànsit privat  i dels transports públics. Les 
direccions úniques del  trànsit han ajudat a racionalitzar  les cruïlles  i 
fer‐les més eficients. 
En la ciutat actual la necessitat de combinar més mitjans de transport 
com  la bicicleta,  segregar el  transport públic en  superfície  i, alhora, 
millorar  la qualitat ambiental dels espais públics, aconsella  tenir en 
compte formes d’ordenació de les illes en funció de  la jerarquització 
dels carrers.  
El  carrer  model  de  l’eixample  té  una  amplada  de  vint  metres 
compartimentada  per  la  vorera  i  la  calçada  de  circulació  13.  No 
obstant això, existeixen carrers amb amplades diferents. A la figura 2 
podem  veure  diversos  exemples  de  l’amplada  dels  carrers  a 
Barcelona.    La  posició  del  carrer  dins  el  conjunt  i  els  punts  que 
connecta  al  llarg  del  seu  recorregut  diferencien  graus  de 
protagonisme per a vials amb una mateixa secció. El passeig de gràcia 
amb  una  secció  de  60  metres  és  el  més  ample  de  l’Eixample. 
Tarradellas, Avinguda Roma, Meridiana, Marina per sota de Diagonal, 
passeig de  Sant  Joan, Gran Via  i Diagonal  tenen  tots  50 metres.  El 
disseny de la secció d’aquests carrers fa variar molt la percepció que 
és  té  d’ells.  Urgell  i  Rambla  Catalunya  tenen  tots  dos  30  metres 
presentant disposicions molt diferents, el primer té voreres laterals i 
un espai  central dedicat  a  la  circulació, mentre que el  segon  té un 
gran passeig central. El carrer Aragó també resulta peculiar ja que té 
una secció que passa, de Llobregat a Besòs, de vint metres a trenta i 
quaranta  al  creuar  en  primera  instància  avinguda  Roma  i 
posteriorment Meridiana.  
                                                            
12 BUSQUETS, Joan, COROMINES, Miquel “Cerdà i la Barcelona del futur, Realitat versus projecte”,CCCB, Diputació 
de Barcelona, Barcelona 2009. 
13 BUSQUETS I GRAU, Joan, … “Treballs sobre Cerdà I el seu eixample a Barcelona”, Laboratori d’urbanisme  de la 
Universitat politècnica de Caralunya, MOPT i Ajuntament de Barcelona, Barcelona, 1992. 
 
Figura 2 Seccions de carrers de 
l'Eixample  de  Barcelona.  Font: 
"Treballs  sobre  Cerdà  i  el  seu 
eixample a Barcelona" [13] 
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Els carrers de vint metres, els més habituals, tenen com a característica principal el fet de de 
destinen el mateix espai a vianants i a trànsit rodat.  L’espai per a vehicles s’ha anat adaptant 
al  llarg  del  temps  als  diferents  mitjans  de  transport  que  han  aparegut  gestionant  els  deu 
metres  de  tal  manera  que  es  poguessin  allotjar  carrils  per  aparcament,  transport  públic  i 
bicicletes.  D’aquesta  manera  ha  quedat  demostrada  la  flexibilitat  de  la  malla  davant  les 
possibles  exigències  del  trànsit  de  la  ciutat.  Per  altre  banda,  les  voreres  de  cinc  metres 
permeten encabir arbrat, mobiliari urbà i petites terrasses.    
L’ús  de  la  malla  viària  es  presenta  desigual  d’acord  amb  les  zones  o  carrers  i  la  seva 
direccionalitat.  S’identifica  una  xarxa  bàsica  de  carrers  per  on  circulen  la  major  part  dels 
vehicles, veure figura 3 i annex I. Segons dades de l’observatori de la mobilitat de la ciutat de 
Barcelona la gestió de 27,55 % dels carrers de la ciutat permet donar servei al 82 % del trànsit 
14. Això és un  indicador clar de que no  tots els carrers se’ls  i dóna el mateix ús  i que es pot 
arribar a una especialització de cada carrer deixant que els cotxes circulin per uns determinats 
carrers i vianants, ciclistes i alguns transports públics per altres. 
 
Figura 3 Xarxa viària bàsica de la ciutat de Barcelona aprobada en 2005. Font: “Dades bàsiques 2008. V.02” [14] 
Les  polítiques  de mobilitat  actuals  exposades  en  l’anterior  apartat,  així  com  algunes  de  les 
actuacions realitzades a  la ciutat com  la  implantació d’una xarxa de carrils bicicleta,  la gestió 
dels aparcaments públics i la incorporació de les dues línies de tramvia de la ciutat han suposat 
importants canvis sobre  la mobilitat en superfície dins de  la ciutat. S’ha aconseguit  reduir el 
tràfic  de  turismes,  especialment  l’intern,  i  augmentar  el  nombre  de  viatges  realitzats  en 
bicicleta, motocicleta i tramvia. El nombre de vehicles existent a la ciutat sembla estabilitzat en 
375 vehicles per cada 1000 habitants, que suposa un vehicle per cada 2,6 habitants. Aquesta 
                                                            
14 Direcció de serveis de mobilitat de Barcelona, “Dades bàsiques 2008 v.02”, Ajuntament de Barcelona Barcelona, 
maig 2009. 126p 
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tassa de motorització és equivalent a la de ciutats com 
Berlin, Viena, Zürich o Oslo. S’ha de dir també que el 
29 % del parc barceloní està format per motocicletes. 
Els desplaçaments amb vehicle privat es limiten al 20% 
en  el  cas  de  la  mobilitat  interna,  en  canvi  quan  es 
consideren  els  desplaçaments  de  connexió  amb  la 
ciutat aquest percentatge  creix  fins al 44 %. Aquests 
comptatges  daten  de  2008  i  consideren  el  nombre 
d’etapes  de  desplaçament  que  són  aquells 
desplaçaments  amb  una  durada  superior  als  cinc 
minuts.  
Dins de  la ciutat  la major part dels desplaçaments es 
realitzen a peu o en bicicleta. Aquests últims  són els 
que  en  l’última  dècada  han  augmentant  més  i 
contribueixen  en  part  a  la  disminució  de  les  etapes 
realitzades  en  transport  privat.  La  xarxa  de  carrils 
bicicleta  i  la  consolidació  del  bicing  i  tenen  molt  a 
veure.  
Les xarxes de transport de Barcelona no es limiten a les superficials sinó que la reurbanització 
de  la  ciutat  al  llarg  dels  anys  així  com  la  necessitat  de  crear  corredors  de  transport  que 
permetin desplaçar‐se a major velocitat han situat una xarxa complexa al subsòl de Barcelona. 
El  metro,  les  infraestructures  ferroviàries  i  les  viàries  sense  semaforització  s’insereixen, 
generalment, a una cota  inferior al nivell de carrer. En  la  figura 5 podem observar com s’ha 
anat desenvolupant part del subsòl de la ciutat . 
 
Figura  5  Ús  del  subsol  de  Barcelona.  Sanejament,  infraestructures  ferroviàries  i  aparcaments.  Font:  “Cerdà  i  la 
Barcelona del futur, Realitat versus projecte”, 
 
 
Figura  4  Distribució  modal  dels 
desplaçaments.  Adalt  mobilitat  interna, 
abaix  desplaçaments  de  connexió.  Font: 
“Dades bàsiques 2008 v.02” [14] 
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3.1. Vianants i bicicletes. 
Els vianants  són els principals usuaris dels carrers  i compten amb una xarxa que els hi dóna 
accés a qualsevol possible destí. En el cas dels vianants la possibilitat d’arribar a un lloc sempre 
existeix però a vegades el recorregut i l’entorn no fan que el desplaçament sigui suficientment 
agradable. Durant anys el cotxe ha anant guanyant terreny als vianants permetent‐los el pas 
però a vegades arraconant‐los. La majoria de millores en l’entorn urbà a l’actualitat posen de 
manifest la prioritat del vianant i d’aquesta manera es generen espais agradables pel passeig i 
accessibles per tothom. 
En  el  cas  de  Barcelona,  s’estan  duent  a  terme  actuacions  en  dos  sentits.  Per  una  part,  es 
procedeix a  la pacificació o  supressió del  tràfic  rodat en determinades  zones.    Instaurant‐se 
carrers de plataforma única pels vianants, especialment en les zones centrals de barris densos 
com el Born, Gràcia, o Sarrià. D’aquesta manera s’elimina el flux de vehicles de pas, permetent 
únicament l’accés als veïns. I, generant‐se zones on la velocitat permesa sigui inferior a trenta 
quilòmetres  per  hora  aconseguint  que  determinats  carrers  necessaris  per  la  xarxa  de  tràfic 
rodat  interna  del  barri  no  siguin  desitjables  per  a  connexions  de  major  recorregut  que 
travessin el barri. 
D’altra  banda,  s’està  duent  a  terme  una  recuperació  de  l’espai  que  el  cotxe  ha  guanyat  al 
vianant ampliant voreres al mateix temps que s’eliminen o bandes d’aparcament o carrils de 
circulació.  
Com s’ha comentat amb anterioritat el mitjà de 
transport que ha vist incrementada la seva taxa 
d’utilització  amb  major  grau  ha  estat  la 
bicicleta.  L’any  2008  el  nombre  d’etapes  amb 
bicicleta  s’ha  vist  incrementat  en  un  vint‐i‐sis 
per  cent  15.  Els  principals  causants  d’aquest 
increment  són  la  xarxa  de  carrils  bicicleta  i  el 
servei de bicicletes municipal. Les intensitats de 
tràfic (IMD) enregistrades per a aquest mode de 
transport  marquen  una  forta  tendència 
estacional  ja  que  al  hivern  el  nombre  de 
desplaçaments  és  redueix d’una  forma brusca. 
La  geografia  de  la  ciutat  juga  un  paper  molt 
important  en  l’ús  de  la  bicicleta,  en  algunes 
zones  de  la  ciutat  resulta  molt  complicat 
assegurar itineraris còmodes per a aquest mitjà 
de transport i dins de l’anàlisi d’intensitat veiem 
com  les  relacions  paral∙leles  al  litoral  i  les 
diagonals,  amb  menor  diferència  de  cotes,són 
les  més  freqüents.  En  les  relacions  mar 
                                                            
15 Direcció de serveis de mobilitat de Barcelona, “Dades bàsiques 2008 v.02”, Ajuntament de Barcelona Barcelona, 
maig 2009. 126p 
 
Figura  6  A  dalt,  evolució  del  nombre  de 
desplaçaments en bicicleta a la ciutat de Barcelona. A 
baix    Evolució  km  de  carril  bicicleta  a  la  ciutat  de 
Barcelona. Font: “Dades bàsiques 2008 v.02” [15] 
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muntanya destaca  l’eix parc de  la Ciutadella, passeig Sant Joan. La  instal∙lació d’aparcaments 
de bicicleta en superfície a  la ciutat és continua degut al creixement del parc de vehicles. Les 
places en aparcaments soterranis municipals (BSM i Saba) tot i existir no s’han incrementat en 
els últims tres anys ja que no s’ha incrementat la demanda en aquest sentit. 
 
Figura 7 Intensitats de tràfic de bicicletes a Barcelona  al 2007 i al 2008. Font: : “Dades bàsiques 2008 v.02” [15] 
La xarxa de carrils bicicleta de Barcelona  té una  longitud de 140 km  i segueix un creixement 
constant des de  la  seva  implantació al 1990  (veure  figura 6).    La  sensació de  seguretat que 
ofereixen a l’usuari és un dels principals motius del increment de l’ús de la bicicleta. Tot i això 
només el 45% dels desplaçaments és realitzen pels carrils bicicleta,  ja que  la malla de carrers 
de  l’Eixample presenta una major connectivitat que els carrils bicicleta que és desenvolupen 
només al llarg d’alguns carrers del mateix Eixample. 
El  servei  de  bicicletes  municipal,  el 
bicing,  s’utilitza  per  duar  a  terme  un 
33%  de  les  etapes  realitzades  en 
bicicleta. L’any 2008 amb 6000 vehicles 
i  390  estacions  és  va  incrementar  el 
nombre  d’abonats  en  un  80%.  Es 
realitzen una mitjana de 37.670 viatges 
en  dia  laborable  essent  juny  el  més 
amb  més  desplaçaments  amb  47.070. 
La  majoria  de  desplaçament  és 
realitzen  en  dies  laborables,  l’ús  del 
servei cau al voltant del 30% en caps de 
setmana. 
Figura 8 Xarxa de bicing. Font:“Dades bàsiques 2008 v.02” [15] 
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3.2. Xarxa d’autobusos. 
El primer autobús en  servei a Barcelona data de 1906,  la  falta de  competitivitat en  front al 
tramvia  a  principis  del  segle  XX  fa  que  la  xarxa  en  si  no  es  desenvolupi  fins  a  1971  quan 
Barcelona seguint els exemples de París i Londres suprimeix la xarxa de tramvies apostant per 
un  servei  de metro  complementat  amb  autobusos.  L’entitat  encarregada  de  la  gestió  de  la 
xarxa d’autobusos mante  les  inicials de tramvies de Barcelona (TB), al 1979 es crea Transport 
Metropolitans de Barcelona  (TMB) com a  identitat corporativa comú dels serveis de metro  i 
autobusos (FCMB i TB)16. 
La xarxa actual d’autobusos compta amb 915 km dels quals 115 km són carrils d’ús exclusiu per 
a bus  i taxi repartits en 108  línies  i amb 2545 parades. La  flota consta de 1080 vehicles amb 
una antiguitat mitja de 6,35 anys. Les principals inversions van encaminades a la renovació de 
la flota i a la incorporació d’un major nombre de km de via exclusiva.  
L’autobús  és  l’únic  mitjà  de  transport  que  està  patint  una  disminució  en  el  seu  nombre 
d’usuaris. El  fet que  les  velocitats  comercials de  l’autobús  siguin de 12km/h  i que  les  rutes 
establertes no cobreixin  la totalitat de  la població fan que altres mitjans de transports siguin 
més  desitjables.  L’autobús  nocturn  per  contra  ha  experimentat  un  augment  en  el  nombre 
d’etapes ja que ofereix un servei que només poden donar els taxis a un preu molt més elevat. 
D’aquesta manera les dues operadores nocturnes, Tusgsal i Mohn han incrementat el seu parc 
d’autobusos  i  han  enregistrat  increments  del  10  i  el  20%  any  rere  any  des  de  la  seva 
implantació al 2005.    
 
Figura 9 Xarxa d'autobusos actual de Barcelona.  Font:  “Bases per a  la  implantació d’una nova  xarxa de bus per 
Barcelona en el marc d’un nou model de mobilitat”, [17] 
                                                            
16 JULIÀ, Jordi, “Redes metropolitanas”, Barcelona Regional, ed. Gustavo Gili, Barcelona,2006,195p. 
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La pèrdua de competitivitat així com uns elevats costos d’explotació ha promogut el replanteig 
global de  la  xarxa  i  en  aquest  sentit  TMB ha  realitzat diversos  estudis que  reinterpreten  la 
realitat urbana de Barcelona  i plantegen una nova manera de  funcionament per  a  la  xarxa 
d’autobusos. Dins del nou model global de mobilitat la proposta segueix un esquema de xarxa 
ortogonal que resulta ser el més eficient en els sistemes urbans densos, compta amb un espai 
reservat, comparteix amb el vehicle privat les vies bàsiques de la ciutat que compten amb una 
ona verd prioritària pel bus 17. Aquesta topologia permet la isotropia del territori, millorant la 
connexitat i permetent un increment de connectivitat, aconseguint així invertir la tendència la 
baixa dels desplaçaments en aquest mode de transport públic. 
 
Figura 10 Xarxa de bus proposada sense busos de barri en l'estudi de 2003 de TMB. Font: “Bases per a la implantació 
d’una nova xarxa de BUS per Barcelona en el marc d’un nou model de mobilitat” [17] 
Els principals inconvenients d’explotació de la xarxa actual són l’ increment del cost continu i la 
insuficiència de l’ oferta que no supleix les noves demandes locals i no permet la redistribució 
d’efectius. Actualment  existeixen diversos  recorreguts  superposats  i un nombre de  vehicles 
molt elevat que no asseguren una  freqüència suficient. La xarxa radial existent articula bé  la 
relació entre el centre històric i els antics municipis de Barcelona però no resol bé les relacions 
perifèriques entre barris. Les demandes  locals  impedeixen  la creació d’una xarxa  lògica  i  fan 
que la xarxa resultant no sigui llegible pel ciutadà. 
La nova  xarxa proposada  s’estructura en eixos  verticals  i horitzontals extenent‐se per  tot el 
territori  i assegurant una connexitat màxima. Existeixen  intercanviadors sense distància entre 
ells  garantint  d’aquesta  manera  la  màxima  connectivitat.  S’aconsegueix  una  reducció  del 
nombre de  línies  i dels km de xarxa, sent el 90 % carrils d’ús exclusiu per a transport públic. 
S’aconsegueix  augmentar  la població  servida, millorar  el  servei,  simplificar  la  regulació  i  els 
                                                            
17 TMB i Agència Local d’Ecologia Urbana de Barcelona, “Bases per a la implantació d’una nova xarxa de BUS per 
Barcelona en el marc d’un nou model de mobilitat”, TMB, Barcelona, desembre 2003. 76p. 
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horaris,  augmentar  les  freqüències  de  pas,  augmentar  la  velocitat  comercial  en  2  km/h  i 
incrementar la càrrega que pot suportar la xarxa amb un cost d’explotació inferior a l’actual. 
 
Figura  11  A  l'esquerra  anàlisi  de  la  càrrega  de  les  línies  a  la  xarxa  actual  d'autobusos  (DM)  i  a  la  dreta  la 
corresponent  de  la  proposta  de  TMB  al  2003.  Font:  “Bases  per  a  la  implantació  d’una  nova  xarxa  de  BUS  per 
Barcelona en el marc d’un nou model de mobilitat” 
L’aplicació d’aquest canvi radical en la xarxa de busos sembla imminent i ha adoptat el nom de 
Retbus. L’experiència favorable de la xarxa Mobilien a París amb un funcionament similar així 
com els successius estudis realitzats han posat de manifest  la necessitat de canvi. El sistema 
RetBus es situa en termes de capacitat i oferta entre el bus convencional i  el tramvia. Suposa 
desenvolupar una xarxa ortogonal d’onze línies (sis verticals i cinc horitzontals) amb autobusos 
de gran capacitat de 24 metres de llargada 18.  
 
Figura 12 Plànol de la xarxa RetBus. Font: Diari Avui. 
                                                            
18 SOSTENIBLE.CAT, “Barcelona presenta RetBus, el  futuro del bus en  la ciudad”  , ECONOTICIAS, 25 de  febrero de 
2010. 
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Els trajectes rectilinis de les línies permeten aquest increment substancial de longitud tenint en 
compte que els actuals busos articulats fan 18 metres. La implantació de la xarxa es realitzarà 
de forma progressiva iniciant‐se l’any 2014, coincidint amb la data prevista per a la finalització 
de les obres de la línia 9 de metro, i acabant‐se l’any 2018 19. 
L’  increment  de  la  capacitat  i  la  redistribució  de  la  xarxa  permetrà  donar  serveis  cada  tres 
minuts en hora punta amb només 270 vehicles. Les previsions d’absorció de demanda estimen 
350.000 passatgers diaris  i 60.000 en hora punta. Es preveu  la  implantació d’un  sistema de 
prioritat  semafòrica  que  pugui  permetre  velocitats  comercials  de  fins  a  15  km/h.  La  xarxa 
proposada respon a criteris d’eficiència, concentració, competitivitat que requereix la ciutat de 
Barcelona 20. El projecte  inicial amb una estructura ortogonal sobre el centre de  la ciutat que 
esdevé  radial  en  les  zones  més  allunyades  amb  el  possible  desdoblament  d’algunes  línies 
permetrà  perllongaments  futurs  cap  a  altres  municipis  de  l’àrea  Metropolitana.  D’aquesta 
manera es poden garantir certs corredors de connexió amb  la ciutat que es podrien  integrar 
dins del sistema en cas de que la demanda ho exigís. 
3.3. Xarxa de metro i ferrocarril. 
El metro i el ferrocarril són els mitjans de transport públic dins de la ciutat que estableixen els 
valors de velocitat comercial i capacitat més elevats. La xarxa de metro facilita les connexions 
entre barris  i  la de  ferrocarrils garanteix certa connectivitat  interna  tot  i que sigui una xarxa 
pensada per  relacions d’interconnexió de nuclis urbans  i no barris  ja que disposa de  varies 
estacions a l’interior de la ciutat. 
L’aparició del  ferrocarril a  la península  ibèrica data de 1848 quan es construeix el  ferrocarril 
Barcelona‐Mataró amb una estació propera a  l’actual estació de França. Durant els següents 
deu anys sorgeixen altres  línies radials que segueixen eixos  tradicionals de comunicació amb 
les poblacions veïnes  (Granollers, Terrassa  i Martorell). Totes  les  línies es van construir amb 
l’ample ibèric de 1668mm i la majoria de serveis es van concentrar en les estacions de França i 
del Nord. Aquesta última actualment dóna  servei a  la  xarxa d’autobusos  ja que el 1972, en 
detriment  de  l’estació  passant  d’Arc  de  Triomf  es  va  suprimir  del  servei  ferroviari.  El  1863 
s’inaugura la línia de ferrocarril de Barcelona a la propera població de Sarrià, actualment barri 
de la ciutat,  amb una longitud de 5 km. El 1905 la línia es electrificada i reconvertida a ample 
internacional (1.435 mm) ja que existia un projecte que mai es va realitzar de perllongar‐la fins 
a França  21.   El 1892 s’inicia una nova  línia que segueix el  recorregut del  riu Llobregat  fins a 
Martorell que es construeix en ample de 1000 mm  i gàlibs més reduïts. Aquestes dues  línies 
actualment pertanyen a Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) i constitueixen dues 
línies bàsiques de comunicació interna a la ciutat de Barcelona.  
                                                            
19 EL PERÍODICO, “ La nueva red de bus llegará cuando se acabe la línea 9”, El periódico de Catalunya, 24 de febrero 
de 2010. 
20 PTP, “Barcelona assenta les bases tècniques pel bus del futur” Promoció del transport públic (PTP), Barcelona 24 
de febrer de 2010. 
21 JULIÀ, Jordi, “Redes metropolitanas”, Barcelona Regional, ed. Gustavo Gili, Barcelona,2006,195p. 
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El 1910,  l’enginyer  Fernando Reyes Garrido, proposa unir entre  si  les diferents  línies de  les 
quatre  companyies  ferroviàries  que  conflueixen  a  la  ciutat  mitjançant  una  nova  línia 
subterrània  pel  centre  de  la  ciutat.  La  concessió  d’aquesta  recau  al  1922  en  la  societat 
Ferrocarril Metropolitano de Barcelona (FMB) en la que l’administració  local té una important 
 
Figura 13 Xarxa ferroviària i tramviària de Barcelona al 1892. Font: “Redes metropolitanas” [21]. 
Figura 14 El pas de ferrocarril de MZA en rasa pel carrer Aragó creuava la ciutat amb la traça identificable a la 
figura 12. Font: “Redes metropolitanas” [21]. 
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participació.  Es  realitza  un  túnel  entre  l’estació  del Nord  fins  al  centre  de  la  ciutat  a  Plaça 
Catalunya. Al servei se  l’anomenà Metro Transversal  i actualment  forma part de  la  línia 1 de 
metro. Fins el 1979 no es completa  l’esquema amb el túnel d’unió entre Plaça Catalunya  i  la 
nova estació de Sants. D’aquesta manera la ciutat disposa de dos túnels que travessen la ciutat 
en sentit paral∙lel al mar. Aquest sistema de túnels ha permès unir dos a dos  les quatre  línies 
que procedeixen del nord – est i les tres del sud  ‐ est formant quatre línies passants del servei 
de  rodalies  (R1,  R2,  R3  I  R4).  Totes  les  línies  passen  per  l’estació  de  Sants,  terminal  de  la 
majoria de serveis de llarg recorregut actuals. 
Al 1924 es  va estrenar a Barcelona  la primera  línia de metro, el Gran Metropolità, entre  la 
plaça  Catalunya  i  la  plaça  Lesseps  (actualment  línia  3),  realitzant  el  mateix  trajecte  que  el 
primer  tramvia  52  anys  abans.  Dos  anys  més  tard  és  va  inaugurar  el  ja  anomenat  metro 
transversal  (actualment  línia  1).  A  diferencia  de  l’anterior,  que  és  d’ample  internacional, 
aquest últim es va concebre en ample ibèric, com la línia de ferrocarril convencional que porta 
associada.  A  l’estació  de  plaça  Catalunya  les  dues  vies  interiors  corresponen  al  servei  de 
rodalies mentre que les exteriors corresponen a la línia 1 de metro.  
El gran desenvolupament de  la xarxa s’inicia en  les dècades dels anys 60  i 70, on després de 
que l’Ajuntament unifiqués les dues companyies existents creant Ferrocarril Metropolitano de 
Barcelona  (FCMB),  s’estenen  les  línies  existents  (1,3  i  5  en  l’actualitat)  i  neixen  i  es 
desenvolupen les noves línies 4 i 5. Aquesta expansió es produeix seguint diversos plans, sovint 
amb opcions contradictòries entre si. 
La  desaparició  definitiva  dels  tramvies  al 
1971  fa que es presenti un ambiciós pla de 
metro amb un  total de 111 km que  s’estén 
fins als municipis veïns del continu urbà. La 
cobertura  de  la  demanda    del  tramvia 
s’havia de  garantir  amb  les  xarxes de bus  i 
metro als quals els hi va sortir un  important 
competidor, el vehicle privat. L’augment de 
la  motorització  i  la  crisis  financera  de  les 
empreses municipals agreujada amb la crisis 
econòmica  mundial  de  1974    i  la  transició 
política espanyola fa que el pla es redueixi a 
80 km de xarxa i que fins 1995 no s’inauguri 
la línia 2 de metro. Resulta interessant veure 
com  evolucionen  els  diferents  mitjans  de 
transport públic al  llarg dels anys  i  com els 
avanços  tècnics,  la  incorporació de  km  a  la 
xarxa,  les  polítiques  desenvolupades  i  els 
moments històrics  fan variar el seu nombre 
de  viatgers.  La  figura  14  representa  de 
forma gràfica aquesta evolució. 
 
Figura  15  A  dalt,  evolució  dels  mitjans  de  transport  a  la 
ciutat de Barcelona el s. XX. A baix, evolució del nombre de 
viatgers a la xarxa de metro en funció dels km de línia. Font: 
“Redes metropolitanas” [21]. 
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La ciutat de Barcelona encarà un nou  repte  les  següents dues dècades per poder assolir els  
principis que establirà  la  llei de  la mobilitat de 2003.   Al 1997,  la creació de  la Autoritat del 
Transport Metropolità  (ATM),  fa possible  l’acord polític  i tècnic per desenvolupar un nou pla 
d’expansió de  les  infraestructures de  transport públic  22. Aquest suposa  la construcció de 62 
km de línia de metro, 31 de tramvia i 33 de ferrocarril suburbà. La expansió del metro inclou la 
construcció d’una nova línia que rep el nom de línia 9 ja que els trams urbans de les línies de 
FGC  reben  els  números  6,7  i  8.  Aquesta  nova  línia,  actualment  en  construcció  presenta 
característiques totalment diferents a les concebudes fins ara, amb un traçat que circumval∙la 
la ciutat per  la seva part alta sense respectar els eixos dels carrers   havent‐se de construir a 
una important profunditat. 
Un dels objectius bàsics de  l’ Autoritat del Transport Metropolità  (ATM) en  l’actualitat és  la 
integració de tots els serveis de transport públic en un mateix sistema 23. En aquest sentit és 
creen plànols de serveis conjunt, on s’integren els serveis de rodalies, metro, FGC i tramvia en 
un mateix plànol. També és promou l’existència d’un servei tarifari integrat, a on amb un únic 
bitllet  es  pugui  tenir  accés  a  qualsevol  element  de  la  xarxa  podent  realitzar  els 
transbordaments que siguin necessaris per que l’usuari arribi a destí independentment de qui 
sigui  l’explotador  de  la  part  de  la  xarxa  utilitzada.  La  xarxa  d’autobusos  també  forma  part 
d’aquest  sistema  completant  les  relacions  que  no  assegura  l’esquema  ferroviari.  El  canvi 
d’escala de  línia a xarxa suposa una millora  important  i necessària per garantir un sistema de 
transport públic de qualitat i que cobreixi les necessitats dels viatgers.  
 
Figura 16 Xarxa ferroviària integrada central de Barcelona. Font: "Xarxa ferroviària integrada" [23] 
                                                            
22 ATM, “Pla director d’infraestructures de la regió metropolitana de Barcelona 2001‐2010. Memòria actualitzada”, 
ATM, Barcelona, Juliol 2009.  
23 ATM, “Xarxa ferroviària integrada”, ATM, Barcelona, 2009.  
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3.4. Xarxa de tramvies. 
El tramvia va ser la primera meitat del segle 
XX  el  mitjà  de  transport  públic  per 
excel∙lència   per garantir els desplaçaments 
interns a  la ciutat de Barcelona. Al 1872 es 
va inaugurar la primera línia de tramvia amb 
tracció  animal  que  unia  la  ciutat  amb  el 
municipi  més  proper,  Gràcia.  Al  1889 
existien  ja  50  km  de  línies  de  tramvia, 
algunes  de  vapor  i  altres  amb  tracció 
animal,  unint  entre  si  els  antics  nuclis 
urbans de  la plana de Barcelona 24. Entre el 
1893  i  el  1904,  al  mateix  temps  que 
s’electrificaven  totes  les  línies,  les 
poblacions  que  limiten  amb  la  ciutat  són 
agregades a aquesta. El 1912  la totalitat de 
la  xarxa  estava  en  mans      d’una    única 
companyia  belga,  Les  Tramways  de 
Barcelone (TBSA). Fins el 1920 el tramvia viu 
la  seva  època  daurada  amb  una  xarxa 
totalment  electrificada,  adaptada  a  les 
dimensions  dels  carrers  de  la  ciutat  i 
explotada per una companyia que n’obtenia 
beneficis. El tramvia esdevé un servei públic 
important per al  funcionament de  la ciutat, 
utilitzat  per  totes  les  classes  socials  de  tal 
manera que el 1915 es congelen  les tarifes. 
En  una  ciutat  de  800.000  habitants  el 
tramvia arriba a  transportar 200 milions de 
passatgers a  l’any. Xifra equivalent a  la que 
transporten l’any 2000 el metro o l’autobús. 
Veure figura 14.  
Al 1920 apareix el conflicte entre el tramvia 
i  l’automòbil.  La  xarxa  viària  comença  a 
mostrar‐se  insuficient  per  canalitzar  la 
creixent demanda de mobilitat d’aquest nou 
mitjà de  transport  requereix una ampliació 
de  l’espai al carrer. Al 1931, quan el capital 
belga  abandona  la  companyia de  tramvies, 
TBSA  compta  amb  200  km  de  línies  i  600 
vehicles, el control de  la xarxa d’autobusos 
                                                            
24 CAZABAN, Alfredo “La digna y noble muerte del tranvía”, S.P.M. Transportes de Barcelona, junio 1972, Barcelona. 
Figura 17 Imatges de principis del segle XX on el tramvia 
constituïa el  transport públic per excel∙lència a  la  ciutat 
de Barcelona. De dalt a baix.  Introducció dels carrils del 
tramvia elèctric el 1906 a Gran Via de les Corts Catalanes, 
línea  de  tramvia  a  l’avinguda  Paral∙lel  i  a  plaça 
Universitat. Fonts: “Cerdà 150 anys de modernitat” [64] i 
tramvia.org.  
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amb setanta vehicles i la línia de Metro Transversal. La guerra civil i la posterior postguerra fan 
que  l’Ajuntament  s’hagi  d’involucrar  en  un  companyia  que  necessita  capital  públic  per 
reconstruir la deteriorada infraestructura. Aquelles línies que acaben concessió són suprimides 
i substituïdes per autobusos o trolebusos.  
 
Figura  18  Plànol  de  la  xarxa  de  transport  públic  de  Barcelona  en  1929,  en  blau  les  línies  de  tramvia.  Font: 
tramvia.org 
Després de diversos  intents de pujar tarifes   per poder fer front a  l’explotació del serveis que 
no  es  van  dur  a  terme  degut  a  una  forta  oposició  ciutadana  la  companyia  va  ser 
municipalitzada.  El  1966  l’Estat  entra  en  la  subvenció  de  l’  explotació,  fixant  l’esquema  de 
finançament que s’ha mantingut fins avui si bé  les funcions de  l’Estat són assumides en bona 
part  per  la  Generalitat  de  Catalunya.  La  degradació  de  la  xarxa  així  com  el  fet  de  que  es 
considerés un obstacle per a  l’expansió de  l’automòbil  fan que el 1971 desaparegui  l’última 
línia, convertint‐se Tramvies de Barcelona en Transports de Barcelona conservant les sigles TB.       
Barcelona  compta  en  l’actualitat  amb  dues  línies  de  tramvia:  el  Trambaix  i  el  Trambesós. 
Després de  l’èxit de  la  implantació de tramvies moderns a ciutats com Grenoble  i Estrasburg 
així com el bon funcionament en ciutat que no han abandonat mai aquest sistema de transport 
com  Zürich,  Budapest  o  Praha  s’inicien  el  1987  una  sèrie  d’estudis  i  propostes  per  a  la 
reinserció  d’aquest  mitjà  de  transport  a  Barcelona.  El  1997  es  realitza  una  prova  pilot  a 
l’Avinguda Diagonal  i al 2004  s’inaugura  la primera  línia de  tramvia modern a Barcelona, el 
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Trambaix.  Un més  després  ho  fa  el  Trambesós,  a  temps  per  donar  servei  al  Fòrum  de  les 
cultures25. 
Amb aquestes dues branques i amb cinc línies amb funcionament, Barcelona es va convertir en 
una de les moltes ciutats europees que aposta pel metro lleuger com a mode de transport de 
superfície.  La branca del Trambaix  dona servei per una banda a les ciutats de Barcelona (des 
de  la  plaça  Francesc  Macià),  Hospitalet,  Cornellà,  Esplugues,  Sant  Joan  Despí  i  Sant  Just 
Desvern  26. Per  l’altra banda el Trambesós   uneix Barcelona des de Plaça de  les Glòries amb 
Sant  Adrià  del  Besòs  27.  Per  tant,  les  dues  línies  donen  servei  en  transport  públic  a  les 
poblacions  veïnes  de  Barcelona  amb  la  ciutat  comtal.  S’ha  donat  molta  importància  a  la 
interconnexió de  les  línies de tramvia amb  la xarxa de transport públic de Barcelona  i també 
s’ha  aprofitat  les  obres  del  tramvia  per  regenerar  urbanísticament  les  zones  per  on  passa, 
convertint  en  algun  cas  carreteres  urbanes  en  carrers  on  el  vehicle  privat  ha  perdut 
protagonisme per donar‐li al vianant i al transport públic. 
 
 
Figura 19 Plànol de serveis del Trambaix. Font: “El tram allarga el servei de la T3 fins a Sant Feliu de Llobregat” [26], 
“Trambesós, plano del trazado (Junio 2008)”[27]. 
                                                            
25SOLÉ, Benjamí “ Avaluació de la interacció vehicle privat‐xarxa de bustramvia en la zona central de l’Eixample de 
Barcelona”, Tesina ECCP, Barcelona, 2006 
26 ATM, “El TRAM allarga el servei de la T3 fins a Sant Feliu de Llobregat”, ATM, Barcelona, 2007. 
27 ATM “Trambesòs, plano del trazado (Junio 2008)”, ATM, Barcelona, 2008. 
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Amb el primer  any de  funcionament  (des del 3 d’abril de 2004  fins el 2 d’abril de 2005) el 
conjunt  de  les  dues  línies  ha  transportat  més  de  10,6  milions  de  passatgers  amb  unes 
velocitats comercials de 17,3 km/h de mitja. Pel què fa a cada branca, el Trambaix ha tingut un 
trànsit més elevat amb 8,1 milions de viatgers per 2,4 milions en el Trambesòs 28. 
 
Figura 20 Tramvia al 1952  i al 2004  circulant per  l'Avinguda Diagonal en el  creuament amb el  carrer Numància. 
Font: tramvia.org 
Actualment, la ciutat de Barcelona viu un procés de consulta pública per decidir quin ha de ser 
el futur del tram central de  la Diagonal on a data d’avui encara no s’ha  inserit el tramvia. La 
unió de les dues branques existents resulta indispensable si és vol consolidar el tramvia com a 
xarxa. Les demandes dels autobusos que circulen per  la Diagonal resulten suficients com per 
garantir  uns menors  costos  d’explotació  si  s’utilitzés  el  tramvia  per  a  realitzar  els mateixos 
recorreguts.  La  inserció  del  tramvia  no  és  un  debat  que  es  comenci  ara  sinó  que  el  pla 
d’empresa de TMB ja preveia la infraestructura el 1992 29. 
 
Figura 21 Proposta de línea de tramvia Diagonal realitzada per TMB. Font: “Plan de empresa 1989‐1992”[29] 
                                                            
28  ATM, TRAM. “Primer aniversari de la posada en servei del tramvia”. Dossier de premsa ATM, Barcelona, 2005. 
29 TMB, “Plan de empresa 1989‐1992” de Transports Metropolitans de Barcelona, Barcelona 1988. p73‐75. 
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En aquest context l’ajuntament presenta dues opcions de redistribució de l’avinguda 30. Aquest 
tram de la Diagonal resulta el més conflictiu degut a la menor secció que aquesta presenta i el 
fort ús que se li dóna tant per al passeig com per al trànsit de vehicles amb la qual cosa resulta 
impossible garantir espai per a  tots, sent el cotxe el principal perjudicat. A  la  figura següent 
observem  seccions proposades.  La primera manté  els  arbres,    situa  el  tramvia  al  centre  de 
l’avinguda  i  suprimeix  gairebé  la  totalitat  del  tràfic  de  vehicles  privats,  quedant  els  carrils 
centrals per  a  l’ús del  transport públic  i un únic  carril de  serveis per direcció per  al  vehicle 
privat. La proposta de  la rambla central,  implica desplaçar els arbres  i  incompleix una de  les 
normes  bàsiques  d’explotació  de  tramvies  situant  les  dues  línies  separades.  Ambdues 
possibilitats  d’inserció  mantenen  la  simetria  de  l’Avinguda.  Durant  més  de  deu  anys  s’han 
estudiat  les seccions per a aquest tram de  la Diagonal existint moltes més propostes que  les 
presentades, resultant complicat triar quina resulta la més adient.  
 
 
 
 
Figura 22 Propostes tramviàries per al tram central  de la Diagonal. Font "Les dues propostes" [30] 
                                                            
30 i.de.a Diagonal “Les dues propostes” , Ajuntament de Barcelona, 2010. 
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4. Anàlisi d’experiències internacionals del tramvia modern com a eina urbanística. 
 
Les  línies  de  tramvia  europees  actuals  venen  marcades  essencialment  per  la  historia  de 
cadascuna de les seves ubicacions i de la política de transport públic que es va dur a terme al 
llarg d’aquesta. En aquest sentit podem agrupar  l’evolució de  les diferents  línies de tramvies 
en els següents grups: 
 
∙ Ciutats amb una llarga experiència on s’ han mantingut les línies des dels seus inicis. 
∙ Ciutats on va existir un xarxa de  tramvies  i va ser suprimida o substituïda per un altre 
mitjà de transport. 
∙ Ciutats on mai ha existit tramvia.  
 
Les ciutats on la línia de tramvia mai ha desaparegut són aquelles que sempre han apostat per 
aquest mitjà de transport encara que l’hagin hagut de complementar amb un altre mode com 
pot ser l’ autobús o el metro. Per entendre aquest tipus de política de transport públic hem de 
tenir  en  compte  que  una  bona  xarxa  de  transport  públic  és  aquella  en  la  que  no  existeix 
competència entre els mitjans de transport  ja que aquests, per  la seves pròpies tipologies es 
complementen. D’aquesta manera  l’existència del metro  i  l’autobús no ha de significar  la no 
existència de tramvia. Les característiques del metro permeten cobrir majors distàncies però 
ens donen menors punts de servei ja que no treballa amb un servei d’illa a  illa si no que més 
aviat treballa un transport entre barris d’una forma ràpida. Els autobusos per una altra banda 
presenten una versatilitat que el tramvia no dóna  ja que no necessiten d’una  infraestructura 
pròpia per funcionar però la seva presència és molt més agressiva que la del tramvia, essent un 
mitjà de transport amb una menor capacitat, accessibilitat, seguretat  i mediambientalització. 
Així doncs la seva funcionalitat s’hauria de reduir al transport en zones de baixa demanda o de 
difícil accessibilitat per al tramvia.  
 
Les ciutats que s’han guiat per aquestes directrius són aquelles que han mantingut  les seves 
línies de tramvies originals, ampliant‐les i modernitzant‐les. Exemple d’aquestes ciutats són la 
ciutat de Zürich, Praha, Budapest, Oporto o Den Haag entre d’altres. 
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4.1. L’exemple de Zürich: 
 
La tradició ferroviària del país Suís que després del Japó és el país amb major ús del ferrocarril 
fa de la ciutat de Zürich un punt a tenir en compte pel que fa l’estudi dels exemples Europeus. 
L’ estació de Zürich Hauptbahnhof és el principal nus ferroviari de Suïssa.  La xarxa de tramvies 
es distribueix per tota  la ciutat compartint en el nucli urbà espai, única  i exclusivament, amb 
els vianants.  
A mida que el tramvia s’allunya del centre de  la ciutat es veu acompanyat d’altres mitjans de 
transport. En aquest sentit el vehicle privat és el primer en aparèixer degut a  la necessitat d’ 
accedir als aparcaments que envolten el centre i a les vivendes particulars. Com es pot veure a 
la figura 23 la separació de l’espai urbà és pràcticament nul∙la, fins al punt que sembla que tots 
els elements circulin per on els toca per sentit comú sense que hi hagi res que els hi marqui per 
on  han  d’anar.  La  implantació  d’aquest 
tipus  de  plataforma  requereix  d’una 
consciència cívica molt elevada. Val a dir 
que  el  resultat  és  molt  poc  agressiu  i, 
paisatgísticament, a excepció d’un excés 
en  l’ús  de  ciment  i  asfalt,  és  molt 
agradable.  
La  ciutat  de  Zürich  combina  els  tres 
modes  de  transport  citats  amb 
anterioritat  31.  La  xarxa  de  tramvies  té 
una  estructura  bàsicament  radial  que 
parteix de dos nuclis diferents del centre 
de  la  ciutat  provocant  així  diversos 
encreuaments que permeten el canvi de 
línia  d’una  forma  fàcil  i  generant  una 
densitat  de  transport  públic  que  no 
requereix  l’aparició de cap altre mitjà de 
transport  que  no  sigui  el  tramvia.  El 
metro  que  també  parteix  del  centre  té 
parades  en  llocs  on  es  pot  produir  un 
canvi  de  mode  de  transport.  Finalment 
les  línies  d’autobús  s’inicien  en  punts 
més  allunyats  del  centre  i  sempre 
servides  de  la  seva  corresponent 
connexió  amb  el  tramvia. A  continuació 
es  mostra  el  plànol  de  transport  de  la 
ciutat de Zürich. 
   
                                                            
31 ZVV, “Zurich Network plan”, Zurich transport authority, Zürich, 2009. 
Figura 23  “Vianants i tramvies a Postplatz, Zürich”. Font: 
tramvia.org 
 
Figura  24  "Compativilització  del  espai  públic  a Quaibrücke, 
Zürich" Font: tramvia.org 
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Figura 25 Xarxa de transport públic de la ciutat de Zürich al 2009. Font: ZVV 
 
 
                                                                                     Anàlisi d'escenaris i propostes per a la inserció d'una línia  
de tramvia a Barcelona sobre la trama Cerdà 
 
 
 
 
34
4.2.  El tramvia de Praha: 
 
Praha és una ciutat on  la xarxa de tramvies ha anat creixent des   de  la seva  implantació  fins 
arribar a tenir una xarxa realment impressionant. Disposa de 270 km de via compartits per 24 
línees de servei diferents, 8 de les quals són nocturnes 32. El tramvia ha guanyat especial pes en 
el centre de la ciutat on per mantenir el patrimoni històric s’ha eliminat en gran part l’accés al 
vehicle rodat fent que el tramvia és constituís com a únic mitjà de transport en superfície.  
 
Figura 26 Xarxa de metro i tramvia de Praha al 2007. Font: Dopravni podnik hlavnio mesta Prahi. 
 
El fet de que el tramvia ja estigués consolidat abans del gran augment del parc automobilístic 
ha  fet que el principal  repte urbanístic  sigui  incorporar vies aptes per als  cotxes a  la  ciutat. 
D’aquesta forma carrers que havien estat concebuts amb una disposició simètrica de vorera, 
carril tràfic rodat, tramvia; han acabat convertint‐se en carrers amb una vorera molt petita per 
permetre dos carrils de tràfic rodat. També trobem casos en els que els tramvies  i els cotxes 
comparteixen l’espai circulant tots dos de forma conjunta.  
                                                            
32 Dopravni podnik hlavnio mesta Prahi, “Metro a tramvaje Prazské integrované dopravy”, Praha, 2007. 
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Amb  la  intenció  de  reduir  el  tràfic  rodat,  la 
ciutat està implant un sistema de park and ride 
que enllaça amb  les  tres  línies de metro de  la 
ciutat.  La  xarxa  de  transport  públic  és 
complementa també amb autobusos en el llocs 
menys cèntrics  i en aquells en que  la complexa 
geografia del  terreny  fa que  la  implantació del 
tramvia sigui molt difícil.  
 
4.3. La  xarxa de Budapest: 
 
Budapest  sempre  ha  estat  una  ciutat  que  ha 
apostat pel transport públic de masses. Sent  la 
primera ciutat del continent en  tenir metro  (al 
1894), segona en el món després de Londres.  I 
la segona en disposar d’un tramvia elèctric que 
data  de  1887.  El  primer  va  ser  instal∙lat  per  
Werner  Von  Siemens  a  Berlín  al  1879  33.  La 
ciutat  va  viure  a  finals  del  segle  XIX  fins  a  la 
primera  guerra  mundial  un  període  de 
creixement  i  innovació  important.  La  ciutat  va 
créixer  de  forma  radial  al  voltant  del  Danubi 
formant tres anells 34.  
 
A  l’actualitat  el  transport  de  la  ciutat  està 
composat  per  tres  línies  de metro  (hi  ha  una 
quarta en construcció),  la xarxa de tramvies no 
es  limita  al  centre  de  la  ciutat  si  no  que 
s’escampa per tota  la ciutat compartint usuaris 
amb  l’autobús  i el trolebus que també circulen 
pel centre de la ciutat. Com a Praha, a Budapest 
el  que  ha  sortit  perjudicat  per  la  convivència 
entre  els  diferents  modes  de  transport  en 
superfície  ha  sigut  el  vianant,  tot  i  que 
l’existència  de  grans  avingudes  fa  que  aquest 
impacte  en  alguns  llocs  sigui  menys  notable. 
Una de les actuacions que s’ha dut a terme per 
facilitar  la mobilitat  a  la  ciutat  és  suprimir  un 
gran  número  de  passos  per  vianants  en 
superfície  fent  a  les  cruïlles  un  sistema  de 
túnels  i  inclús  places  subterrànies  que 
permeten  al  vianant  creuar  carrers  per  on 
                                                            
33  POST, Robert C. “Urban Mass transit: The life history of a technology.”, Greenwood, 2007. 
34 BKV, “ Metro lines, suburban railway and tram way network in Budapest”, BKV, 2009. 
Figura 27 "Utilització del mateix espai per tramvies i 
cotxes a la ciutat de Praha" . Font: tramvia.org 
 
Figura 28   Tramvia encarant el pont de  la  llibertat, 
Budapest. Font tramvia.org 
 
Figura 29 Intercanviador modal de Blaha Lujza Ter. 
(tramvia, metro i bus), amb passos de vianants 
soterrats. Imatge de 1971 i actual. Font: 
vilamosok.hu 
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circulen autobusos, tramvies i cotxes. El problema d’aquests passos és fonamentalment el fet 
de que no estiguin adaptats a persones amb mobilitat reduïda.  
 
Figura 30 Xarxa de metro i tramvia de la ciutat de Budapest al 2009. Font: BKV  
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L’avinguda del segon anell de la ciutat guarda certa similitud amb l’avinguda Diagonal ja que es 
tracta d’un  carrer  comercial  amb una  elevada densitat de població,  amb un  trànsit  tant de 
vianants com rodat important i que al seu temps, està creuada també per carrers d’entitat. El 
mitjà de transport públic emprat per a canalitzar  la demanda és el tramvia que es substitueix 
en  la  franja  horària  compresa  entre  la  mitja  nit  i  les  cinc  de  la  matinada  per  autobusos 
nocturns.    
 
4.4. La integració a Den Haag. 
 
Des  del  punt  de  vista  urbanístic  el  sistema  de 
tren  lleuger  d’aquesta  ciutat  holandesa  és,  pot 
ser,  un  dels  més  interessants.  S’aprofita  la 
capacitat  d’adaptació  del  tramvia  per  a  poder 
cobrir  una  població  de  850.000  habitants  amb 
onze  línies  de  tramvia  que  circulen 
indistintament  en  viaducte,  túnel  o  superfície 
amb una  longitud de 101  km  i 495 aturades  35. 
Aconseguint  un  nombre  aproximat  de  81.000 
viatgers a l’any 2004. L’aposta pel tramvia ha fet 
que  la ciutat hagi crescut no només al voltant d’ 
ell  sinó  amb  ell. A  la  figura 33 podem observar 
com  la  integració  d’aquest  és  tal,  que  fins  i  tot 
s’arriba  a  plantejar  el  seu  pas  sota  blocs 
d’habitatges.  
                                                            
35 HARIG, Leonardus, “Randstad Rail and Rijngouwelijn, two dutch light rail schemes”, HTM, Barcelona, 2004.  
Figura 31 Avinguda del segon anell al davant de 
l'estació de trens de Nyugati, Budapest. Font: 
tramvia.org 
Figura 32 Nus d'interconnexió metro,tramvia a 
Moskva Ter, Budapest. Font: tramvia.org 
Figura 33 Tramvia sota bloc d'edificis a Van den 
Haag. Font: Presentació Leonardus Haring (HTM) 
[35] 
                                                                                     Anàlisi d'escenaris i propostes per a la inserció d'una línia  
de tramvia a Barcelona sobre la trama Cerdà 
 
 
 
 
38
 
Figura 34 Xarxa de tramvies de la ciutat de Den Haag. Font: HTM 
4.5. El pla de Strasbourg. 
Aquesta ciutat  francesa va  ser una de  les  impulsores del que es coneix amb el nom de “ La 
renaissance du  tramway”36 a dins d’Europa  i de  la qual el  tramvia de Nantes del 1985 és el 
primer exemple. Si bé, és cert que aquest procés de reconquista del  tramvia com a mitjà de 
transport públic modern  s’inicia a Estats Units sent ciutats com San  José, Portland o L.A.  les 
primeres  en  incorporar  vehicles  de  pis  baix,  eficients  i  amb  les  característiques  pròpies  del 
tramvia modern. L’ inserció del tramvia a Strasbourg és especialment remarcable per ser fruit 
d’un nou pla de desplaçaments urbans del qual el tramvia era un element més. 
Al 1972  la Communauté Urbaine de Strasbourg  (C.U.S.) va reconèixer oficialment que  l’única 
manera d’evitar una total asfixia del centre de la ciutat era una aposta important pel transport 
públic. Al 1975 s’inicien els estudis per donar una solució al problema de mobilitat que  té  la 
ciutat, donant‐se diverses opcions de combinacions de línies de metro, tramvia i autobusos. El 
metro  va  quedar  descartat  per  motius  econòmics  i  la  reurbanització  que  representava  el 
tramvia junt amb el seu menor cost asseguraven el seu finançament. 
El  cost  total de  la  línia era de 1940 milions de  francs H.T.  al  juny de 1990 els quals es  van 
finançar de la següent manera: 
                                                            
36 MÜLLER, Georges  “L’Année du Tram” , Strasbourg, Editions Ronald Hirlé ,1994. 239p 
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Subvenció de l’estat:             330   M.F. 
Impostos sobre el transport          518  M.F. 
Participació directe de la C.U.S.         176  M.F. 
Participació col∙lectius territorials        155   M.F. 
Contribució de gestions de recerca        63   M.F. 
Préstecs a la Companyia de Transports d’Strasbourg    698   M.F.   
 
La  proposta  final  tramviària  va  trigar  en 
desenvolupar‐se  i  va  anar  acompanyada  d’un  nou 
pla de desplaçaments que comprenia una millora de 
les zones de vianants, un  increment de  la xarxa de 
carrils  bicicleta  que  va  passar  a  tenir  370  km,  la 
supressió d’eixos viaris al centre,  la creació de park 
and  ride  (P+R)  i  altres  aparcaments  i  la  revisió 
completa  de  la  xarxa  d’autobusos  que  es 
complementava  amb  la  nova  xarxa  de  tramvia 
assegurant facilitats de correspondència  i una bona 
freqüència de pas. 
Constructivament la implantació resultava complexa 
ja que en molts punts era obligada  la presència de 
túnels  o  viaductes  per  superar  obstacles  com 
infraestructures o edificis. A més  l’espai disponible 
en un entramat urbà d’una alta densitat va obligar a 
l’ eliminació del  trànsit  rodat en determinats  llocs. 
Aquestes  dificultats  queden  paleses  en  les  figures 
35, 36 i 37. 
L’èxit  de  la  implantació  ha  motivat  a  seguir 
l’exemple  de  Strasbourg  a  altres  ciutats  franceses 
com  Orleans  que  va  realitzar  un  pla  director 
urbanístic  al  1997  i  va  implantar  posteriorment  el 
tramvia  l’any  2000.  El  primer  any  d’operació  del 
tramvia  de  Strasbourg  es  van  arribar  als  63.000 
viatgers  per  dia  i  6.600  viatgers  en  hora  punta.  L’ 
increment  d’usuaris  enregistrat  en  el  transport 
públic va ser aproximadament del 30%. El 1994 amb 
la  xarxa  d’autobusos  abans  de  l’existència  del 
tramvia el nombre de viatgers diaris era de 155.000, 
al 1995 va augmentar fins a 206.000.  Anualment es 
van  passar  de  32.3  milions  de  viatgers  a  41.2 
milions.37   Si s’analitza  l’itinerari cobert per  la  línia, 
l’augment de viatgers és d’un 533% entre els anys 
                                                            
37 TAPLIN, M.R.   “Strasbourg:  Interurban tram strategy strengthens city system”, Tramways and Urban Transport, 
March 2003. 
 
Figura 35 El tramvia al seu PAS pel nucli històric 
d’Strasbourg. Font “ L’année du tram” [36] p 163 
Figura 36  Imatge de  la sortida de  la  tuneladora 
sota l’estació central en un dels túnels de la línia 
A. Font: "L'année du tram" [36] 
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1991 i el 2004, passant dels 18 milions de viatgers a l’any que portaven les línies d’autobusos 
als 114 milions que porta el tramvia38. 
 
Figura 37 Estació Homme – de – fer amb el corresponent tractament urbà de l'entorn. Font: "L'année du tram" [36] 
 
A aquesta primera línia de 12 km s’han afegit quatre més. Generant una xarxa de 55 km. L’èxit 
del sistema segons Georges Müller resideix fonamentalment en l’ampliació del territori cobert 
per  la  xarxa,  la  reducció  dels  costos  d’explotació,  la  freqüència  de  pas,  la  major  velocitat 
comercial  (23,5  km/h  amb  prioritat  total  de  pas),  l’amplitud  dels  horaris  (4:15  a  1:20),  el 
confort que presenta el tramvia en front a l’autobús i el bon funcionament dels park and ride. 
A la primera línia, la A, 68 autobusos han estat substituïts per 24 combois de tramvia. 
El pla de transports preveu i va desenvolupant actuacions per crear una xarxa de tramvies que 
puguin connectar  també amb altres nuclis urbans  fent‐se servir del concepte de  tren‐tram.39 
Tampoc  descuida  les  actuacions  sobre  la  xarxa  d’autobusos  que  es  complementa  amb  el 
tramvia  fent  arribar  el  transport  públic  a  un  major  percentatge  de  la  població.  Veure  els 
esquemes de la xarxa actual i l’existent al 1936 a la ciutat d’Strasbourg a continuació. 
                                                            
38  MÜLLER,  Georges  “  Les  Tramways  et  la  Ville,  le  nouveau  tramway  de  Strasbourg  apres  10  ans”,  Congrès 
international de l’Association pour la promotion des transports publics, Barcelona, 2004. 
39 CTS, “Réseau urbain septiembre 2009”, CTS, Strasbourg, 2009. 
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Figura 38 Esquema de la x arxa de transport públic de la ciutat de Strasbourg, 2009. Font:CTS. 
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Figura 39 Plànol de la xarxa de transport públic d'Strasbourg, 2009. Font: CTS. 
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Figura 40 Esquema de la xarxa de tràmvies al 1936 a la ciutat d'Strasbourg. Font: CTS 
 
4.6. L’exemple de Montpellier. 
La  ciutat  de  Montpellier  disposa  actualment  de  dues  línies  de  tramvia  en  servei  amb  una 
tercera  en  construcció.  La  primera  línia  es  va  inaugurar  l’any  2000  i  estava  dotada  amb  el 
primers vehicles de la família Citadis d’Alstom. La segona línia s’inaugurà el desembre de 2006. 
Aquesta ciutat francesa suposa un exemple de la consagració del model de desenvolupament 
de projectes de  transports a  les àrees metropolitanes  franceses on els corredors amb major 
demanda són dotats amb tramvies que reurbanitzen l’entorn per on circulen. En aquest cas el 
pla de desplaçaments urbans que  acompanya  les  actuacions  sobre  els mitjans de  transport 
públic ha arribat més tard que les pròpies línies, ja que fixa l’escenari entre  2010 i 2020. 40 
                                                            
40 DENIS, P.,BOUDIER, N.  “ Document d’étape. Plan de déplacements urbains”, EGIS – Mobilité, setembre 2009, 75p. 
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La  línia  1  té  15,2  km  de  llarg  i  es  limita 
exclusivament a l’entorn urbà de la ciutat de 
Montpellier seguint una ruta que parteix del 
nord‐oest, a  través del centre de  la ciutat,  i 
va  fins  a  l’est  de  la  ciutat,  amb  estació 
d’origen  i  final  a  Odysseum,  un  centre 
comercial  i  d’oci. Hi  han    27  estacions  a  la 
línia  amb  set  intercanviadors  importants. 
Actualment, el nombre promig de passatgers 
diaris  és  d’  aproximadament  130.000  v/d, 
superant  amb  escreix  les  previsions  inicials 
que eren de 75.000 viatgers dia. 41 
La  línia  2  té  una  longitud  de  19,8  km  i 
compta  amb  33  estacions.  El  recorregut de 
la  línia  uneix  municipis  de  la  corona 
metropolitana unint Jacou al nord–est i Saint 
–  Jean – de – Védas passant per Castelnau‐
le‐Lez i el centre de Montpellier.42 D’aquesta 
manera amb  les dues  línies s’aconsegueixen 
fixar  dos  eixos  que  es  creuen  al  centre  de 
Montpellier  i  són  l’inici  d’una  xarxa  que  té 
previsió  d’anar  creixent.  Part  de  la  línea  2, 
entre Sabines  i Saint‐Jean‐le‐Sec, utilitza 2,5 
kilòmetres  d’una  línea  de  ferrocarril 
abandonats.  La  línea  2  va  tenir  un  cost  de 
450 milions d’euros.   Les velocitats comercials 
de  les  dues  línies  són  de  20  km/h  ja  que 
aquesta segona tot  i circular per àmbits periurbans té 3.5 km de via única amb apartadors. A 
l’annex II es mostren els corresponents plànols de la xarxa de transport de la ciutat. 
El  tractament  de  l’espai  públic,  així  com  el  nivell  dels  acabats  de  la  línia  és  molt  bo  43. 
S’aconsegueix  integrar el tramvia al centre històric de  la ciutat reubicant els elements que es 
disposen  sobre  les  voreres  i  al  mateix  temps  s’  adequa  l’espai  públic  a  les  persones  de 
mobilitat reduïda. La figura 33 mostra  l’ abans  i el després de  la plaça de  la comèdia a on  les 
terrasses es reubiquen al centre de la plaça i es modifiquen els graons existents guanyant una 
major superfície a nivell. 
                                                            
41 TAM, “Tramway ligne 1. La ligne bleue de Mosson à Odysseum”, TAM (Transports de l’agglomeration de 
Montpellier), Montpellier, 2009. 
42 TAM, “Tramway ligne 2. La Ligne fleurie de Saint Jean de Védas Centre à Jacou”,  TAM (Transports de 
l’agglomeration de Montpellier), Montpellier, 2009. 
 
43 FORCADA, J.M. “El tramvia de Montpellier”, cicle de conferències de transport a la U.P.F. 
Figura 41 Evolució de l'espai urbà de la plaça de la comèdia a
Montpelier. Font: "El tramvia de Motpellier" [42] 
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Figura 42 Esquema de les línies de tramvia de Montpellier. Font: TAM 
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Figura 43 Plànol de la xarxa de transport públic de Montpellier. Font:TAM. 
 
Com a  totes  les  línies existeixen determinats punts  singulars a on  s’han d’adoptar  solucions 
tècniques  que  compatibilitzin  la  infraestructura  tramviària  amb  l’existent  per  tal  de  reduir 
costos  i  generar  el mínim  impacte  sobre  un  entorn  ja  consolidat.  S’ha  d’aconseguir  que  la 
integració del tramvia comporti sempre un benefici a  l’entorn urbà. A Montpellier trobem un 
espai que reuneix aquesta singularitat a la que s’ha fet referència. El viaducte del l’avinguda de 
Henri  Frenay  que  abans  funcionava  com  a  carrer  segregat  per  a  autobusos  es  va  haver 
d’alleugerir  perquè  suportés  les  càrregues  del  tramvia.  D’aquesta  manera  es  van  enretirar 
l’asfaltat  i  la ceràmica del paviment creant una plataforma única de fusta molt més  lleugera  i 
es  van  suprimir  els  murs  laterals  substituint‐los  per  pantalles  vegetals  que  garantissin  la 
privacitat dels jardins col∙lindants. Veure la figura 44.  
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4.7. El tramvia sense catenària. Bordeaux: 
La comunitat urbana de Bordeaux va ser  la primera administració al món que va optar per  la 
tecnologia  d’alimentació  pel  terra  d’  Alstom  per  a  equipar  catorze  dels  quaranta‐quatre 
quilòmetres de via de  la xarxa tramviària utilitzada per uns 200.000 viatgers diaris.44 El fet de 
que des de  la seva posada en servei a finals de 2003 els vehicles hagin recorregut més de sis 
milions de quilòmetres amb el sistema d’alimentació APS (Alimentation par  le sol) ha fet que 
altres ciutats adoptin aquest sistema donat  les avantatges que suposa en front a  la catenària 
aèria. D’aquesta manera al 2006 Angers, Reims  i Orleans  i al 2008 Dubai van escollir aquesta 
tecnologia per a inserir el tramvia. 
 
Figura 45  Imatges del  tramvia al centre històric de Bordeaux amb el sistema APS. Font: "Citadis, el espiritu de su 
ciudad" [49] 
Bordeaux era una ciutat caòtica degut al seu creixement urbà  i al desordre vial provocat per 
l’augment d’  automòbils  i  autobusos,  fins que  la Comunitat Urbana de Bourdeaux  (CUB)  va 
optar  per  inserir  el  tramvia  per  a  reorganitzar  l’espai  públic  de  la  ciutat  i  solucionar  els 
problemes de transport. La ciutat disposava d’ un tramvia que va deixar de circular al 1958. La 
necessitat d’ encabir un major nombre d’autobusos i automòbils va generar una xarxa vial mal 
                                                            
44 VIA LIBRE, “El tranvía sin catenaria de Burdeos supera los seis millones de kilómetros recorridos”, Fundación de 
los ferrocarriles Españoles, 3 de març de 2009.  
Figura  44  Adeqüació  del  viaducte  de  l’avinguda  Henri  Frenay  pel  pas  del  tramvia.  Font:  "El  tramvia  de
Montpelier" [42] 
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adaptada  a  la  nova  realitat  urbanística  de  la  ciutat.    Al  1975  la  CUB,  organisme  públic 
encarregat de les polítiques econòmiques i urbanes de la  ciutat de Bordeaux, va iniciar l’estudi 
per  la  creació  d’una  xarxa  complerta  de  transport  col∙lectiu.  Un  primer  projecte  al  1986 
proposava  la construcció d’ un metro,  idea que es va desestimar pel  fet que només donaria 
servei al centre de  la ciutat, suposava un elevat cost  i no permetia el  reacondicionament de 
l’espai  urbà  amb  tanta  facilitat.  Un  cop  descartada  l’opció  del  metro  es  van  realitzar  els 
corresponents  estudis  per  identificar  els  grans  corredors  de  moviment  de  la  ciutat  i  les 
necessitats de transport dels habitants. Al 1997 el consell de la CUB va encarregar el projecte 
de reorganització de la xarxa d’autobusos amb la construcció d’un sistema tramviari a la zona 
de major trànsit.45 
Al juliol de 1998 es va iniciar el procés d’exposició pública del projecte i al febrer de l’any 2000 
es va donar pas a  l’aprovació definitiva d’aquest. El pressupost d’execució del tramvia era de 
1032  milions  d’euros  dividits  en  dues  fases.  Una  primera  de  550,34  M€    i  una  segona  de 
481,66M€.  El  finançament  es  va  dividir  en  un  18 %  de  subvenció  de  l’estat  i  un  62%  pels 
ingressos de  l’impost de transport  i un 20% en préstecs.   La segona fase va ser finançada de 
forma similar encara que amb una menor subvenció de l’estat i majors préstecs. 
El projecte consta de tres línies amb una longitud total de 77.8 km, 24.5 km de la primera fase 
que opera des de desembre del 2003 i  43.3 km de la segona fase que es va inaugurar el 2008. 
Com en el cas de Strasbourg, el fet de que la incorporació del tramvia formés part d’un pla de 
transport conjunt, beneficia la intermodalitat que vincula les línies de tramvia amb els serveis 
d’autobusos,  ferrocarrils  i  aparcaments  de  vehicles  privats.  La  xarxa  disposa  de  vuit  punts 
d’intercanvi amb el ferrocarril i de tres amb línies d’autobusos existint serveis exprés d’aquests 
últims en aquells punts on el  tramvia no presta  servei.46 A  l’annex  II apareix el plànol de  la 
xarxa. 
El sistema APS  funciona  transferint  l’electricitat mitjançant un  tercer  rail, situant entre vies  i 
dividit en  segments  independents de  vuit metres de  longitud que entren en  tensió quan el 
tramvia circula sobre ells. Els segments estan separats per trams d’aïllants de tres metres de 
longitud.  L’alimentació  elèctrica  es  realitza  a  partir  de  vint‐i‐una  subestacions  que  reben 
corrent alterna  trifàsica de 15.000 volts,  transformant‐la en contínua de 750 volts. Aquestes 
alimenten als segments conductors a partir d’uns cofres d’alimentació soterrats situats cada 22 
metres. Al vehicle, dos dispositius de fricció ubicats en el mòdul central capten  l’electricitat  i 
alimenten els motors de tracció. Els segments conductors són dotats de tensió mitjançant un 
sistema  de  radio  codificat  entre  el  vehicle  i  els  sistemes  situats  al  terra.  Només  un  o  dos 
sectors, sobre els que es troba el tramvia , estan dotats de corrent.47 48 
                                                            
45 GUTIERREZ, Mirna “El tranvía revoluciona Burdeos”, Obras. Todo lo que construir significa. Edició 410, Febrer 
2007. 
46 CUB, “Plan du réseau tramway de la Cub”, CUB, Bourdeaux, 2008. 
47 JOHN D. SWANSON , “Light Rail Without Wires A Dream Come True?” Parsons Brinckerhoff Quade & Douglas, 
Inc., Transportation Research Circular E‐C058: 9th National Light Rail Transit Conference. 
48 ALSTOM, “APS, The street level power supply”, ALSTOM,2008. 
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Figura 46 Esquema de funcionament del sistema APS sobre el tramvia de Bordeaux. Font: " Citadis, el espíritu de su 
ciudad" [49]. 
Els  avantatges  del  sistema  d’alimentació  terrestre  són  múltiples.  El  fet  de  no  necessitar 
superestructura  facilita  la  seva  integració  visual,  limita  l’espai  necessari  per  la  plataforma  i 
facilita el manteniment del patrimoni històric. El sistema és compatible amb qualssevol tipus 
de paviment  i és  totalment  segur per als vianants  i els vehicles de  carretera. A més  resulta 
senzill realitzar perllongaments.49  
La innovació en el tramvia modern és constant i actualment existeixen alternatives al sistema 
APS que permeten  la no  instal∙lació de  catenàries. D’aquests  el que  a data d’avui presenta 
millors garanties és  l’alimentació mitjançant supercapacitors. Les avantatges en  front a  l’APS 
són els menors costos de construcció i manteniment ja que les càrregues es concentren en un 
nombre menor  de  punts,  generalment  fent‐les  coincidir  amb  les  parades  i  no  és  necessari 
col∙locar elements de subministrament elèctric al llarg de tota la via.50 En conseqüència també 
resulta més senzill protegir els punts de càrrega de les gelades que poden fer que el contacte 
entre  els  segments  conductors  i  la 
font d’alimentació no sigui l’adequat. 
El  funcionament  del  supercapacitor 
és  senzill.  Es  tracta d’un  sistema de 
bateries que es  reparteix al  llarg del 
vehicle  i  es  càrrega  en  determinats 
punts  51.  D’aquesta  manera  el 
tramvia  pot  circular  determinades 
distàncies  consumint  l’energia 
emmagatzemada  en  la  bateria. 
                                                            
49 GARCIAPONS, Antonio, “ Citadis, el espíritu de su ciudad”, ALSTOM, Monterrey, 2007. 
50  FERRÁNDIZ,  Roger,  “Informe:  Recerca  d’informació  sobre  tracció  de  tramvies  sense  catenària”,  OVectio, 
Barcelona, 2008. 
51  BARRADE,  P.  RUFER,  A.  “The  Use  of  supercapacitors  for  energy  storage  in  traction  systems”,  Swiss  Federal 
Institute of Technology Lausanne (EPFL), Lausane. 7p. 
 Figura  47  Ferrocarril  lleuger  de  l'aeroport  JFK  amb  sistema  de 
supercapacitors. Font:  “ Bombardier passenger  rail  technologies 
and the environment” [55]
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Exemples de xarxes d’aquesta tipologia de subministrament es troben a Manheim, Alemanya, i 
a l’aeroport JFK de Nova York52. A l’actualitat s’està construint la línia de Saragossa a on també 
s’ha optat per aquest tipus de sistema en determinats trams. 
A les imatges següents és pot observar l’evolució de dos espais de la ciutat abans de l’aparició 
del  tramvia, durant  la  fase de projecte  i un  cop aquest queda  integrat al paisatge urbà.53 El 
guany paisatgístic  i ambiental que suposa  la eliminació del trànsit rodat en els espais cèntrics 
de la ciutat és molt notable. 
 
  
 
 
Figura 48 Evolució dels espais públics de Pey Berland a l'esquerra i la plaça de la Comedia a la dreta. Font: “Citadis, 
el espíritu de su ciudad” [49], “ Tranvía y ciudad. El tranvía de Burdeos”[50] i google. 
                                                            
52 LAROUCHE, P. “Bombardier passenger rail technologies and the environment”, BOMBARDIER, Lac Leamy, 2007, 
31p. 
53 ROMO, Roberto, “Tranvía y ciudad. El tranvía de Burdeos”, Congrés internacional de l’ associació per la promoció 
del transport públic, Barcelona, 2004. 
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Figura 49 Xarxa de tramvies de Montpellier. Font: Cub 
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4.8.  París. La xarxa Mobilien i els nous tramvies. 
França  com  la majoria dels països de  la  comunitat econòmica europea aplica els  criteris de 
mobilitat  sostenible.  La  llei  francesa  obliga  a  tota  població  de més  de  100.000  habitants  a 
desenvolupar  un  PDU  que  ha  de  definir  els  principis  d’organització  dels  desplaçaments  de 
persones  i de transport de mercaderies, de  la circulació  i de  l’estacionament. La  llei estableix 
que el PDU ha de  ser compatible d’una part amb  l’esquema director d’Ile‐de‐France  i d’una 
altra part amb el pla regional per  la qualitat de  l’aire.   S’ha de procurar, segons marca  la  llei, 
disminuir  el  trànsit del  vehicle privat,  el desenvolupament dels  transports  col∙lectius menys 
contaminants i l’ús de la bicicleta i del mode a peu. 
Amb  aquests  principis  marcats  per  la  llei,  l’Ile‐de‐France  (amb  prop  de  d’onze  milions 
d’habitants) desenvolupa un PDU que és una veritable eina d’ordenació del territori portant un 
equilibri entre  la  cohesió  social  i  l’equilibri geogràfic54.  La primera part de qualsevol PDU és 
realitzar  una  bona  diagnosi  de  la  situació  per  poder  detectar  els  punts  febles  i  marcar 
objectius. La diagnosi, en aquest cas, mostra que uns dels principals problemes que pateix  la 
regió  és  la  creació  de  noves  zones  residencials  poc  denses  a  les  afores  de  Paris  cosa  que 
implica un  increment de  l’ús del vehicle privat  ja que existeix una clara relació entre densitat 
d’habitatge,  longitud  de  desplaçament  i mode  utilitzat,  efectivament  com menys  densitat  i 
major distància més es tendeix a utilitzar el vehicle privat. 
Pel millor coneixement de  la mobilitat a  Ile‐de‐France  s’han  realitzat enquestes de mobilitat 
que donen una visió detallada del comportament de la població en quant a desplaçaments. A 
la regió del PTU considerat diàriament es realitzen 35,16 milions de desplaçaments, cosa que 
representa un  total de  3,5 desplaçaments per  persona  i dia. Amb una motorització de  456 
vehicles cada 1000 habitants un 46% dels desplaçaments diaris es realitzen en vehicle privat. 
Aquests desplaçaments en vehicle privat, a més, són cada cop més entre zones de les afores de 
Paris on  la  infraestructura de transport públic és més escassa 55. A més, no només és escassa 
sinó que té una estructura radial amb centre a Paris i les comunicacions entre poblacions de la 
perifèria no estan prou ben resoltes. Aquests aspectes estan contemplats en el PDU i hi busca 
possibles solucions basades en  la millora del transport públic  i en una ordenació del territori 
més equilibrada. 
La xarxa de transport públic de Paris és una de  les referències de moltes ciutats europees en 
quant a població servida, qualitat del servei  i nivell d’ús de  la població. Consta d’una potent 
xarxa de metro de 14  línies que  juntament amb  les  línies de rodalies absorbeixen gairebé un 
70% dels viatges realitzats en transport públic. La resta es realitza en superfície i gairebé tot en 
autobús. Les dues línies de tramvia només representen prop d’un 2% de la totalitat de viatges 
a Ile‐de‐France 56. Però pel què es refereix a les afores de la ciutat de Paris la xarxa ja no és tant 
extensa  i densa com a  l’interior de  la ciutat. Les afores estan servides amb el RER (Rodalies)  i 
les altres línies ferroviàries complementades amb línies interurbanes d’autobús. 
                                                            
54 STIF  “PDU‐IDF. Les déplacements des Franciliens en 2001‐2002. Enquête Globale de Transport”,STIF (Autorité  
organisatrice de vos transports en Ile‐de‐France), Paris, 2002. 
55 STIF, ‘PDU‐IDF. Plan de déplacements urbains de la Région Ile‐de‐France ‘, STIF (Autorité  organisatrice de vos 
transports en Ile‐de‐France), Paris, 2002. 
56 STIF, “Rapport d’activité”, STIF, 2004 
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Dins de  la  ciutat de Paris  s’observa que  la  xarxa de metro  és  la que pren més  importància 
complementada  amb  la  xarxa  de  superfície  de  bus  i  tram  amb  funcions  diferenciades57.  La 
xarxa  de  bus  serveix  aquelles  zones  on  la  xarxa  de 
metro  no  hi  arriba  i  complementa  així  el  servei  de 
transport  públic  de  la  ciutat.  El  tramvia  apareix  als 
límits de la ciutat de Paris   servint zones de la perifèria 
de  la ciutat. Per reforçar  l’ús del transport públic s’han 
facilitat  una  sèrie  de  park  &  ride  a  la  perifèria  que 
permetin l’enllaç amb la xarxa del RER i d’autobusos. En 
la  totalitat de  la  xarxa de  transport d’Ile‐de‐France  es 
realitzen diàriament uns 12 milions de viatges diaris en 
transport públic que equival a més de 3400 milions de 
viatges  anuals.  Les  modificacions  continues  sobre  la 
xarxa  de  transport  han  ajudat  a  que  el  nombre  de 
viatgers en tots ells sigui creixent. Veure figura 50. 
El tramvia  i  la xarxa Mobilien d’autobusos són els últims elements que s’han afegit a  la xarxa 
de transport públic de la ciutat de París. La xarxa d’autobusos Mobilien sorgeix de la necessitat 
de garantir un servei d’autobusos de qualitat dins dels murs de Paris.   La xarxa forma part del 
sistema estructurant de  transport  regional  ja que connecta amb els diversos serveis de RER, 
oferint  una  connexió  fàcil  amb  diversos  punts  de  l’interior  de  la  ciutat.  En  certa  manera 
complementen  la  xarxa  radial  del  RER  amb  una malla  ortogonal  en  forma  de  corones  que 
permet relacions directes entre pols i barris que abans requerien transbordaments al nucli de 
la ciutat. L’objectiu principal era millorar  les  relacions de  transport públic dins de  la primera 
corona de la ciutat tot i que el sistema s’ha estès també a la segona arribant a connectar amb 
les noves línies de tramvia i amb els nuclis perifèrics 58.  
   
Figura 51 Xarxa de bus Mobilien a  l'interior de Paris  (esquerra)  i a  la petita corona  (dreta). Font: “Le programme 
Mobilien” [58]  
                                                            
57 STIF, “Les parcs relais en Ille‐de‐France”, STIF (Autorité  organisatrice de vos transports en Ile‐de‐France), Paris, 
2002. 
58 STIF, “ Le programme Mobilien”, STIF, Paris, 2010. 
 
Figura 50 Evolució del tràfic de transport 
públic a París. Font: STIF 
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La  qualitat  del  servei  queda  garantida 
per  la  segregació  de  les  línies 
d’autobusos  que  circulen  per  una 
plataforma  que  només  comparteixen 
amb els  taxis  i els ciclistes  i que queda 
físicament  separada  de  la  resta  de 
carrils de circulació. Aquest fet unit a la 
prioritat  semafòrica  que  se  li  dóna  a 
l’autobús  garanteix  una  velocitat 
comercial un 20% superior a la resta de 
línies  d’autobús  i  una  puntualitat  que 
permet anunciar a l’usuari el temps que 
trigarà a arribar al seu destí 59. El fet de 
tenir  la necessitat de crear nous espais 
per a la implantació del servei ha portat 
també  a millorar  la qualitat de  la  via  i 
l’ambientalització  de  determinats 
carrers d’una  forma  semblant a  la que 
ho  fa  la  implantació  d’una  línia  de 
tramvia. 
El tramvia a Paris va néixer al novembre 
de 1853, però va desaparèixer a  l’agost 
del  1938  degut  en  part  a  la  difícil 
convivència  amb  l’automòbil.  Al  1918 
es  va  realitzar  un  pla  en  el  que  el 
tramvia  havia  d’aconseguir  ser  el 
transport  estructurant  de  la  ciutat 
complementat  amb  diverses  línies 
d’autobús. El 1965 a l’esquema director 
de  transports  públic  s’estableixen  les 
circumval∙lacions exteriors de París que 
avui dia estan servides per les diferents 
línies de tramvia modern 60. La primera 
línia  (T1)  de  9  km  de  longitud  va  ser 
inaugurada  el  1992,  cinc  anys  després 
s’inaugura  una  segona  línia  d’onze  km 
de  longitud  (T2).  Aquesta  segona 
aprofita  part  d’una  infraestructura 
ferroviària  abandonada  circulant  a 
velocitats  comercials  de  31  km/h 
                                                            
59 PRESS, Elizabeth “Mobilien: Paris Version of Bus Rapid Transit”, Streetfilms, 2009. 
60 JULIA, Jordi, ““Redes metropolitanas”, Barcelona Regional, ed. Gustavo Gili, Barcelona,2006,195p. 
 
 
Figura 52 Reurbanització del Boulevard V.Auriol amb l'inserció 
dels carrils segregats per autobus. Font: SANTINI, P.J. 
Figura 53 Plànol de les propostes de tramvia a l’ Île de France. 
Font: STIF 
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entrant  a  formar  part  dels  sistemes 
coneguts  amb  el  nom  de  tren‐tram.  Una 
tercera  línia  (T3)  es  construeix  circulant 
pels  bulevards  de  Maréchaux  sud,  entre 
l’estació  de  Boulevard  Victor‐Pont  du 
Garigliano amb  la porta de  Ivry que entra 
en  servei  el  2006.  Paral∙lelament 
s’inaugura també  la  línia quatre (T4) entre 
Aulnay‐sous‐Bois  y  Bondy  que  uneix  les 
xarxes  ferroviàries  nord  i  est  també  en 
configuració de tren‐tram 61. A  la figura 54 
es  poden  veure  com  les  quatre 
implantacions  sobre  la  ciutat  han  seguit 
criteris molt diferents entre elles. 
 Aquestes  línies  formen  part  d’un  mateix 
projecte  “Le Grand Tram” on  l’objectiu es 
crear  una  circumval∙lació  a  la  ciutat  de 
Paris  amb  el  tramvia  unint  les    diferents 
poblacions  perifèriques  entre  si  amb  un 
mode  amb  més  capacitat  i  velocitat 
comercial  que  l’autobús.  En  efecte,  el 
projecte  “Le Grand  Tram”  proposa  com  a 
objectiu  final  una  anella  que  rodeja 
completament a Paris a una distància mitja 
de  5  km  de  la  perifèria.  Tindria  una 
longitud  total de 70 km de  línia  i un gran 
interès  ja que existirien  intercanvis amb 5 
línies de RER  i 13  línies de metro  (9  línies 
actuals  i 4 prolongacions a  realitzar). Amb 
totes  aquestes  característiques  l’estudi 
preveu  que  la  totalitat  del  sistema 
transportaria  mig  milió  de  passatgers 
diaris. 
 
 
 
   
                                                            
61 “www.tramway.paris.fr”  Lloc oficial del tramvia de París. 
Línia 1 (T1). Font: Oxam Hartog. 
Línia 2 (T2). Font: Luis Cuesta. 
Línia 3 (T3). Font: Luis Cuesta 
 Línia 4 (T4). Font: Rail for the valley 
Figura 54 Implantació de les quatre línies  
  de tramvies moderns a París. 
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Figura 55 Xarxa de Transport públic de París (RER i metro). Font: STIF
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Figura 56 Xarxa de metro de París. Font:STIF
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Figura 57 Xarxa de busos al centre de la ciutat de París. Font: STIF
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5. El factor d’escala sobre les xarxes de transport públic. 
Fins ara s’ha estudiat  la historia  i el desenvolupament de  les xarxes de transport en diverses 
ciutats europees. Diferenciant aquelles en  les que el  sistema  tramviari és  l’herència del que 
s’instaurà a finals del segle XIX de les que han reinserit el tramvia modern a finals del segle XX. 
Per fer un anàlisi complert, cal però, diferenciar aquestes ciutats en quant a mida i en quant a 
les  funció  que    desenvolupa  cadascun  dels  mitjans  de  transport  inserits  en  elles.  Aquest 
apartat pretén mostrar les diferències d’escala existents entre sis de les ciutats estudiades fins 
ara i explicar l’existència de dos models de transport clarament diferenciats. 
Trobem en primer  lloc el model de  les ciutats de major grandària o que sempre han apostat 
pel  tramvia  com  a  mitjà  de  transport.  Aquestes  ciutats  tenen  una  càrrega  d’usuaris  de 
transport  públic  molt  elevada  i  necessiten  sistemes  que  els  permetin  assolir  la  demanda. 
Considerant els mitjans de transport públic interns a la ciutat podem endreçar‐los en funció de 
la  seva  capacitat de  la  següent manera.  Ferrocarril, metro,  tramvia,  autobús. Definirem per 
tant  el  model  de  transport  públic  de  major  capacitat  com  aquell  que  disposa  d’una  xarxa 
ferroviària  estructurant  i  es  complementa  amb  altres  xarxes  ferroviàries  o  d’autobusos  per 
poder donar  servei a  tota  la població. Les ciutats de Barcelona, Budapest  i París  són un clar 
exemple del que anomenarem model d’estructura ferroviària. En aquest sistema no hi ha un 
element diferenciat sinó que cadascun dels elements formen part d’una xarxa i desenvolupen 
un  rol propi. Rodalies, metro,  tramvia  i  autobús  tenen  funcions diferenciades en base  a  les 
seves característiques i s’han de complementar entre ells.  
Per  altre  banda  trobem  les  ciutats  amb  menor  població  que  després  del  col∙lapse  de  la 
infraestructura vial han generat eixos ferroviaris, generalment amb la implantació de tramvies, 
per poder donar  cabuda a un major nombre d’usuaris de  transport públic. Aquestes  ciutats 
comptaven únicament amb xarxes d’autobusos que tot i l’elevat nombre de vehicles dels que 
es disposava no eren capaces d’oferir un  transport públic de qualitat. La  implantació d’un o 
dos eixos de tramvia o metro ha estat  la solució que han adoptat moltes ciutats aconseguint 
millorar la capacitat, garantir una major velocitat comercial i unes freqüències constants i més 
ajustades  a  la  demanda  amb  uns  costos  d’explotació  menors.  Moltes  ciutats  franceses  de 
grandària mitja com Strasbourg o Bordeaux han adoptat aquest sistema. Aquest model és el 
que anomenarem com a model d’eix ferroviari. En aquest model  la  infraestructura de  l’eix és 
molt  important  i  és  la  peça  en  torn  la  qual  s’estructura  la  resta  de  la  xarxa  de  transport 
generalment formada per línies d’autobús. La construcció de nous eixos ferroviaris en aquells 
punts  on  els  autobusos  resultin  ineficaços  alhora  de  cobrir  els  serveis  i  les  demandes  fa 
evolucionar la ciutat cap un model d’estructura ferroviària.  
A  continuació  es  procedeix  ha  comparar  la  diferent  escala  que  representen  les  ciutats  de 
Strasbourg, Bordeaux, Praha, Budapest, Barcelona i Paris i com els seus sistemes de transport 
responen als models descrits. 
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En primera  instància  i per fixar  la mida de cadascuna de  les ciutats analitzades s’indiquen  les 
poblacions i els quilòmetres i viatgers de les xarxes de metro i tramvia. Veure la figura 44. Les 
ciutats d’Strasbourg i Bordeaux formen part del model de línia ferroviària mentre que la resta 
de ciutats analitzades tenen una estructura ferroviària. 
Ciutat  Població 
Àrea 
metropolitana
Km 
metro
Viatgers 
metro any 
km 
tramvia 
Viatgers 
tramvia any 
Strasbourg  501.975  1.135.393 0 0 55  280.000 
Bordeaux  235.178  999.149 0 0 77,8  200.000 
Praha  1.200.000  1.900.000 59,4 1.472.000 543  980.000 
Budapest  1.712.210  2.380.000 31,7 1.270.000 155  370.000 
Barcelona  1.621.537  3.218.071 113 1.310.000 52  130.000 
Paris  2.193.070  11.800.000 213 4.500.000 42  360.000 
 
Figura 58 Taula resum de dades de població i longitud i viatgers de les xarxes de metro i tramvia de diverses ciutats 
europees. Elaboració pròpia. 
Si  s’analitza  el  nombre  d’habitants  de  les  ciutats  i  de  les  seves  respectives    àrees 
metropolitanes  podem  distingir  entre  tres  grans  grups.  Per  una  banda  tenim  Strasbourg  i 
Bordeaux que són ciutats de grandària mitja am una àrea metropolitana al voltant d’un milió 
d’habitants.  A  continuació  apareixen  metròpolis  en  les  que  la  pròpia  ciutat  ja  té  un  milió 
d’habitants i la seva àrea metropolitana s’estén entre els dos i els cinc milions com són Praha, 
Budapest  i Barcelona. Finalment  s’introdueix 
a  l’anàlisi  una  gran  metròpoli  com  és  París 
amb més de dos milions d’habitants al centre 
de  la ciutat  i gairebé dotze milions a  la  seva 
regió metropolitana.  
En  general  a  major  longitud  de  la  xarxa 
observem com també és més gran el nombre 
d’usuaris de la xarxa. Existeixen altres factors 
com  les  tarificacions,  la  tradició  o  els 
impediments  alhora  d’agafar  mitjans  de 
transport  alternatius  que  tambè  afecten  al 
nombre de viatgers.  Pel que fa a a la xarxa de 
metro observem com  la xarxa més extensa  i 
en  la  població  més  gran  és  la  que  major 
nombre  d’usuaris  enregistra.  Praha,  
Budapest i Barcelona amb poblacions similars 
tenen  aproximadament  el  mateix  nombre 
d’usuaris  tot  i  que  la  última  presenta  una 
xarxa molt més extensa.  La raó d’aquest fet la podem trobar en la dificultat que presenten les 
ciutats d’europa de  l’est per  la circulació  i estacionaments de vehicles privats al seu  interior, 
així com unes tarifes molt contingudes en un sistema de transport públic d’herència comunista 
que sempre ha estat tractat com un conjunt  dels diferents mitjans de transport.  
 
Figura  59  Gràfic  de  poblacions  de  diverses  ciutats 
europees  i  les  seves  àrees  metropolitanes.  Elaboració 
pròpia. 
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A  la  figura  60 podem  veure  les 
relacions entre km de xarxa i els 
usuaris.  Resulta  important 
recalcar el fet del canvi d’escala 
entre el metro i el tramvia. En el 
primer  la comparació es realitza 
entre km de xarxa  i desenes de 
milers  de  viatgers,  mentre  que 
en el segon passem a milers de 
viatgers  a  l’any.  Praha  destaca 
per  tenir  la  xarxa  de  tramvia 
més  extensa  i  amb  una  major 
utilització  i  París  tot  i  haver 
construït  pocs  km  de  línies  ha 
aconseguit  una  important 
captació  d’usuaris  establint 
relacions  que  abans  no  es 
podien  dur  a  terme  amb  altres 
mitjans  de  transport  públic  i 
facilitant  els  intercanvis  amb  la 
xarxa  radial de metro  i  rodalies 
que  condueixen  al  centre  de  la 
ciutat. 
Considerant  la  totalitat 
d’infraestructura  ferroviària 
construïda  observem  com  les 
ciutats a on  s’està  instaurant el 
tramvia modern com a mitjà de 
transport de capacitat en el que 
s’ha  anomenat  model  d’eix 
ferroviari  presenten  un  volum 
de línies mol menor a la resta de 
ciutats.  Praha  distorsiona 
l’escala  de  km  de  línia 
ferroviària degut a  la seva xarxa 
de tramvies que s’estén fora de 
la  ciutat  amb  múltiples 
derivacions i triangles ferroviaris 
estesos  per  tota  la  ciutat.  Les 
altres  tres  grans  ciutats  no 
presenten  grans  diferències  en 
quant  a  infraestructura 
construïda. Si bé és cert que París té un centenar de km més d’infraestructura ferroviària,dos‐
cents  cinquanta‐cinc  en  front  als  cent  seixanta‐cinc    de Barcelona  i  als  cent  vuitanta‐sis  de 
 
 
 
Figura  60  A  dalt  gràfic  dels  km  i  viatgers  de  les  xarxes  de  metro  de 
diverses  ciutats  europees.  Al  mig  km  i  viatgers  de  tramvia  a  diverses 
ciutats  europees  A  baix  km  d’infraestructura  ferroviària  i  nombre  de 
viatgers de metro i tramvia. Elaboració pròpia. 
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Budapest, aquesta diferència no es remarcable tenint en compte  la major extensió  i població 
de  l’Ille de France. Si que resulta remarcable  la diferència de viatgers que aconsegueix captar 
París amb 4,86 milions de viatgers en front als 1,64 milions de Budapest  i als 1,44 milions de 
Barcelona.  En  aquest  sentit una  xarxa ben distribuïda  amb pocs  km d’infraestructura més  i 
encabida  dins  d’un  nucli  urbà  amb  una  població  molt  superior  permet  oferir  un  transport 
públic  de  qualitat  que  presenta  un    nombre  de  viatgers  proporcional  no  als  km 
d’infraestructura si no a la mida de la població. 
Si passem a avaluar els percentatges entre  xarxa de metro  i  tramvia veiem que Barcelona  i 
París presenten una clara  tendència   construir xarxes  ferroviàries  soterrades mentre que  les 
ciutats de  l’est que històricament han mantingut el tramvia només construeixen metro sobre 
aquells corredors saturats sent el percentatge d’aquesta tipologia de transport molt menor. A 
la figura 61 podem observar aquesta tendència. 
 
Figura 61 Km de metro i tramvia sobre diverses ciutats Europees. Elaboració pròpia. 
A  les  següents  figures  es  representen  a una mateixa  escala  la  implantació de  les  xarxes de 
transport públic a les ciutats analitzades. 
Es  presenten  les  xarxes  de  metro  i  de  tramvia  de  les  sis  ciutats.  A  París  en  una  primera 
instància es va pensar en presentar els serveis del RER com a línia de metro degut a la densitat 
del seu teixit urbà en un radi d’influència molt més gran . El seu funcionament seria semblant 
al  servei  de  rodalies  de  Barcelona  o  al Hév  de  Budapest    però  sense  cobrir  extensions  de 
terreny  no  urbà  equiparables  a  les  que  succeeixen  en  la  capitals  hongaresa  i  catalana. 
Finalment aquests serveis es grafien de forma separada a la xarxa de metro com a rodalies.  
Els  esquemes  es  presenten  sobre  ortofoto  per  poder  observar  com  els  eixos  de  transport 
generalment  donen  lloc  a  creixements  urbans  o  aquests  s’implanten  sobre  creixements  ja 
existents.  El  comportament  radial  és  present  a  totes  les  xarxes  que  presenten  una  major 
concentració als nuclis de les ciutats. 
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En primera instància es mostren les xarxes de Strasbourg i Bourdeaux que han estat definides 
com a models d’eix ferroviari. Com es pot comprovar les dues ciutats no tenen xarxa de metro 
i disposen únicament de  xarxes  essencialment  radials que  són  combinació de  tres  línies de 
tramvies. Les línies busquen en general els extrems del creixement urbà, quedant la seva mida 
condicionada a la mida de la pròpia ciutat i sense anar a buscar altres nuclis de la regió. 
 
 
Figura 62 Xarxes de tramvia de les ciutats de Strasbourg i Bordeaux. Elaboració pròpia. 
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Tot  i que els   tramvies moderns  implementats a Strasbourg  i Bordeaux són molt diferents als 
que es van implantar a inicis del segle XX a les diferents ciutats europees el desenvolupament 
de  les  seves  xarxes  guarda  certa  semblança.  El  creixement  de  la  pròpia  ciutat  així  com  la 
indefinicó  de  la  posició  del  centre  de  la  ciutat  fa  que  les  línies  que  inicialment  tenien  una 
tendència radial s’estenguin de tal forma que la malla central deixa de ser radial i establint‐se 
relacions que  ja no busquen connectar amb el centre  i que enllacen diverses  línies de servei 
podent  establir  una major  cobertura  a  la  població  realitzant  intercanvis  entre  les  línies.  La 
saturació de determinats corredors fa necessària l’aparició del metro, sent aquest un mitjà de 
transport de major capacitat i capaç de garantir velocitats comercials majors.  
 
Figura 63 Xarxes de transport de Bordeaux i Praha. Elaboració pròpia. 
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Aquests  corredors  de  metro  a  més  permeten  donar  una  major  connectivitat  a  punts  més 
allunyats.  A  mida  que  aquestes  relacions  de  llarga  distància  cobren  pes  resulta  important 
considerar  també  la  xarxa  de  rodalies.  Les  ciutats  de  Praha  i  Budapest  representen  la 
tendència de les ciutats d’Europa central i de l’est, on la xarxa de tramvia mai ha desaparegut 
des de la seva implantació inicial i a on el metro ha resultat ser el complement ideal per a una 
xarxa  superficial  densa  de  tramvies  en  superfície.  En  aquest  sentit  les  dues  xarxes  sempre 
busquen un nombre important de punts de connexió de tal forma que es complementin entre 
elles.  
 
Figura 64 Xarxes de transport de Praha i Budapest.Elaboració pròpia. 
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Al comparar ciutats de mida similar com Budapest i Barcelona però amb models molt diferents 
ja que una presenta una xarxa de tramvies en superfície  important amb només tres  línies de 
metro i l’altre presenta una xarxa de metro densa, especialment en el centre, amb dos línies de 
tramvia als extrems de la Diagonal de la ciutat, es comprova com tot i la diferent tipologia de 
xarxa el nombre d’usuaris de transport públic a  les dues ciutats es similar. Resulta  important 
remarcar en aquest punt que existeix una diferència en costos constructius molt elevada entre 
metro  i  tramvia  i  tot  i  que  la  densitat  de Barcelona  és  superior,  fent  necessàries  un major 
número de  línies de metro per garantir  la capacitat, en aquells punts on  la ciutat encara no 
disposa de xarxa ferroviària s’hauria d’estudiar la implantació de línies de tramvia modern. 
 
Figura 65 Xarxes de transport de Budapest i Barcelona. Elaboració pròpia. 
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Resulta interessant també observar que l’entramat urbà de les ciutats ha condicionat d’una forma 
important  el desenvolupament  de  les  línies  de  transport. Així  doncs  el  creixement  en  anells  de 
Budapest queda clarament  reflectit en  la seves  línies de  transport que presenten una estructura 
radial sobre el centre creuada per la que es desenvolupa en cadascun dels anells. Es garanteix, així, 
un xarxa eficient que disposa de punts d’intercanvi en els creuaments entre línies. Al contrari que a 
Praha,  a Budapest  s’han  eliminat  les  línies de  tramvia  en  aquells punts on  s’ha  inserit  el metro 
garantint  els  serveis  de  proximitat  amb  línies  d’autobusos.  En  l’actualitat  la  saturació  d’aquests 
serveis  d’autobusos  així  com  la  degradació  ambiental  i  d’imatge  que  han  adquirit  determinats 
carrers com Rákóczi han fet que es plantegés la recuperació d’algunes d’aquestes línies de tramvia 
amb vehicles moderns. D’aquesta manera després de la construcció de la nova línia de metro que 
enllaçarà la zona universitària l’ajuntament considera prioritàries aquestes actuacions per a les que 
en l’actualitat ja s’estan redactant projectes constructius. 
A Barcelona, tot i la regularitat de la trama de l’eixample, la xarxa de metro existent no conserva les 
traces definides per aquesta a excepció del centre de  la xarxa  i   sempre per sota de Diagonal. La 
ortogonalitat existent a  superfície es perd  totalment, generant‐se no un,  sinó diversos punts de 
connexions entre línies que es van creuant entre elles. L’existència de nuclis urbans antics fa que la 
xarxa  segueixi  els  corredors  orogràfics  naturals  a mida  que  s’allunyi  del  centre  i  vagi  enllaçant 
diversos nuclis tot i que aquests no es trobin en una mateixa línia recta augmentant la sinuositat de 
les  línies als extrems. A  l’actualitat encara no existeix  cap  línia no  radial, passant  totes elles pel 
centre de  la ciutat. La  línia 9, actualment en construcció, en principi ha de  facilitar  la connexió a 
aquesta xarxa  radial a punts que actualment no disposen de servei  ferroviari a  la part alta de  la 
ciutat d’una  forma  semblant  a  la que  la  fan  les  anelles de Budapest. Per  contra del que  caldria 
esperar  en  una  línia  de  tants  elevats  costos  de  construcció  i  de  nova  implantació,  el  traçat 
d’aquesta presenta una sinuositat tan elevada que pot  fer que el servei que s’ofereixi tot  i partir 
d’una  idea  conceptual  bona  no  presenti  la  suficient  qualitat  en  termes  de  velocitat  comercial  i 
temps de recorregut amb intercanvis com per  garantir un increment considerable de l’eficiència de 
la xarxa de transport amb la seva implantació.  En un menor grau, el tramvia de la Diagonal també 
pretén enllaçar  les diverses  línies  radials donant un servei públic d’important capacitat a un dels 
eixos més importants de la ciutat.  
Com es pot veure a la figura 65 s’exposen també les línies de rodalies Hév en el cas de Budapest i R 
en el cas de Barcelona. No s’han diferenciat entre els serveis  realitzats per companyies diferents 
considerant les línies de ferrocarrils de la generalitat i de Renfe dins d’una mateixa xarxa integrada.  
En aquest sentit és  interessant observar com en el cas de Budapest els serveis proposats no són 
passants sinó que comencen sempre a partir d’una altre línia o de tramvia o de metro sense creuar 
la ciutat. Tots els  serveis es consideren part de  la mateixa xarxa que  té com a principal objectiu 
connectar amb la capital no travessar‐la. A Barcelona en canvi  existeixen també serveis passants, 
sense tenir origen  i  final a  la ciutat tot  i que  la majoria de viatges tenen origen  i  final a aquesta. 
L’estructura d’estació passant té sentit en quant a que garanteix relacions entre municipis situats 
en l’extrem de la ciutat i dóna facilitats a l’explotador alhora de plantejar serveis. A la ciutat comtal 
també existeixen estacions d’origen i final de rodalies.  Sent la del serveis del Vallès de ferrocarrils 
la que presenta millor continuïtat ja que connecta amb gairebé la totalitat de línies de metro. Per 
altre  banda  les  estacions  de  plaça  Espanya  i  de  França  no  disposen  d’una  connectivitat  tant 
important. 
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Finalment,  es  comparen  les  xarxes  de  Barcelona  i  París  tot  i  que  con  s’ha  exposat  amb 
anterioritat les mides de les ciutats no són equiparables. S’observa com les xarxes de metro del 
centre de la ciutat de Barcelona i de París són semblants tot i que a París si que existeixen línies 
que circumval∙len la ciutat, no com una única línia sinó com a línies diferents. A més, l’àmplia 
extensió de  l’àrea metropolitana  i el  fet de que  tot  i allunyar‐se del  centre  les densitats de 
població continuïn sent elevades fan que aparegui una xarxa de rodalies que es complementa 
de forma directa amb la de regionals amb serveis semblants al del metro i freqüències de pas 
molt elevades. Els tramvies apareixen als nuclis densos de la perifèria enllaçant‐los entre ells i 
amb els finals de diverses línies de metro a mode de corona exterior. 
 
Figura 66 Xarxes de transport de París i Barcelona. Elaboració pròpia. 
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6. Anàlisi dels condicionants per a la inserció del tramvia. 
En aquest capítol es definiran aquells elements que han de ser  tinguts en compte alhora de 
dissenyar una  línia de tramvia. En primer  lloc s’exposaran els criteris d’estança  i mobilitat de 
Cerdà  i posteriorment es detallaran els elements que  interaccionaran amb  la via. La totalitat 
d’aquests elements permetran fixar una eina que ens  indiqui quina és  la secció òptima per a 
cada tram de una línia de tramvia. 
6.1. Criteris d’estança i mobilitat de Cerdà. 
Ildefons Cerdà proposa una distinció entre els usos que es desenvolupen  sobre  l’espai urbà 
diferenciant entre els espais d’estança  i els de mobilitat  62. Els d’estança  són aquells en que 
l’espai s’ocupa de forma estàtica durant un cert període de temps. Els de mobilitat són aquells 
en els que essencialment es dóna la circulació de vehicles o persones.  
Entre els usos d’estança a les voreres podem distingir entre aquells que suposen una ocupació 
permanent  de  l’espai  (bancs,  parcs  i  jardins,  entrades  d’alguns  equipaments,  parades  de 
transport públic, quioscs  i cabines)  i aquells que presenten una ocupació temporal (zones de 
servitud d’edificis, terrasses de bars, entrades d’alguns equipaments i col∙legis). Aquests últims 
presenten  una  certa  dualitat  ja  que  quan  no  són  espais  d’estança  esdevenen  espais  de 
mobilitat.  
A  les calçades  trobem  també diferents usos d’estança com poden ser  les  franges  reservades 
per aparcament,  les  zones de  càrrega  i descàrrega  i  les parades de  transport públic. Alguns 
d’aquests espais poden presentar diverses disposicions de  tal  forma que en  funció de  l’hora 
del dia o el dia puguin ser utilitzats per aparcament, circulació o càrrega i descàrrega. 
Generalment  la distinció entre els espais d’estança  i mobilitat resulta més diferenciable a  les 
calçades que a les voreres ja que el trànsit rodat és molt més rígid i presenta una regulació més 
estricta. Un vianant pot aturar‐se al mig de la vorera i utilitzar l’espai de mobilitat com a espai 
d’estança durant un cert temps sense que suposi normalment una alteració del funcionament 
de la via mentre que això no és possible a la calçada. 
Existeixen  una  sèrie  d’elements  a  la  via  que  no  compleixen  cap  dels  dos  usos  però  que 
habitualment  es  vinculen  amb  usos  d’estança.  Entre  d’altres  es  poden  citar:  papereres, 
cartells, fanals, arbres, escultures. La funció d’aquests és en molts casos estètica i pot tenir una 
gran importància en la percepció de l’espai per part de l’usuari. 
El criteri  fonamental per afavorir  la mobilitat és separar els diferents  tipus de moviments en 
espais diferents. Cerdà va proposar la independència dels diversos gèneres de moviment en la 
via urbana per  tal d’afavorir  la vialitat 63. Aquest principi s’aplica en  l’actualitat mitjançant  la 
segregació en diferents carrils per a ciclistes,  turismes, autobusos  i  tramvies. Aquest principi 
bàsic consisteix en la clara distinció dels espais destinats a cada tipus de locomoció així com en 
la correcta senyalització dels punts de travessia entre diferents vialitats. 
                                                            
62  SORIA Y PUIG, A. “ Cerdà, las cinco bases de la teoría general de la urbanización”, Barcelona, Electa,1996, 447p 
63 MAGRINYÀ F.,TARRAGÓ S,… “Cerdà, urbs i territori. Una visió de futur”, Barcelona, Ed Electa 1994. P 71 
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Una de  les  imatges més representatives d’aquesta diferenciació dels espais en una secció de 
carrer és  la  il∙lustrada a  la figura 67. Cerdà proposa una secció de carrer de 35 metres on  les 
voreres  laterals queden dividides pel mig per als vianants que van a peu carregats a  la part 
exterior i sense càrrega a la part interior, una semicalçada per a cada direcció, amb espai propi 
per  a  les  cavalcadures  guiades  a  peu  i  dos  carruatges  també  guiats  a  peu, més  una  doble 
vorera de separació per als dos ferrocarrils centrals. 
 
Figura 67 Secció de carrer dissenyada per Ildefons Cerdà. Font: "Urbs i territori" [62] p 75. 
El següent principi que estableix Cerdà en referència a  la mobilitat és el de  la continuïtat de 
moviment que s’aplica a diferents “escales de moviment” 64. De l’escala del vianant passa a la 
circulació rodada i d’aquesta a l’escala ferroviària, tot plantejant‐se després la compatibilitat o 
continuïtat entre unes escales  i altres. Fruit d’aquest anàlisi  interescalar és una de  les  seves 
tesis fonamentals “cada nou mitjà de locomoció determina una nova forma d’urbanització”. 
Per  afavorir  la  correcta  mobilitat  a  les  vies  es  marquen  una  sèrie  de  directrius.  D’aquesta 
manera a la calçada els traçats hauran de ser regulars i quan sigui possible rectilinis evitant un 
nombre excessiu de  travessies  i  implementant  sistemes de  coordinació dels  semàfors. A  les 
voreres s’haurà d’afavorir la permeabilitat del teixit urbà i assegurar bons encreuaments amb 
les vies d’elevada circulació. Les voreres han de garantir un ample mínim i el mobiliari urbà no 
ha de ser excessiu i ha d’estar correctament situat. 
El  correcte  disseny  d’una  secció  de  carrer  ha  de  tenir  en  compte  tant  la mobilitat  com  els 
elements  que  suposen  la  creació  d’espai  d’estança.  Així  doncs  com  s’ha  apuntat  amb 
anterioritat,  dels  comerços,  terrasses,  equipaments,  parcs  i  jardins  i  el  mobiliari  urbà 
necessitaran  disposar  d’un  espai  propi  a  la  vorera.  D’altre  banda  a  la  calçada  s’hauran  de 
                                                            
64 MAGRINYÀ F., MARZÁ F., “Cerdà 150 anys de modernitat”,  Barcelona, FUTIC, 2009 . p306 
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preveure espais per garantir  l’aparcament,  la  càrrega  i descàrrega,  les parades de  transport 
públic i la presència d’equipaments. 
6.2. Avaluació de l’espai disponible. 
L’estudi d’inserció d’una xarxa de tramvia comporta  l’anàlisi d’aquelles seccions de carrer per 
les que circula  i ha de conjugar els diferents elements que  la composen tenint en compte els 
usos de cada espai de la via. Per cada secció la solució òptima per a la implantació del tramvia 
serà diferent. Trobar aquesta solució òptima resulta pràcticament impossible degut al fet que 
el ventall de combinacions d’elements sobre la via és molt ampli i en conseqüència el nombre 
de seccions possibles és molt elevat.   L’objectiu d’aquest  treball consisteix essencialment en 
elaborar una eina que permeti avaluar les opcions possibles i escollir una que tot i poder no ser 
l’òptima, sigui la més adient considerant els criteris que s’establiran a continuació.  
Els elements escollits per a la representació de la realitat de relacions i elements a considerar 
en la definició de la secció són els següents: 
∙ L’ Ample de la via. 
∙ Usos de la via. 
∙ Moviments transversals. 
∙ Disposicions dels edificis. 
 
6.2.1. L’ Ample de la via. 
Entenem per via el conjunt format per voreres  i calçada. Es tracta d’un espai públic comprès 
entre dos espais privats o públics delimitats. En un teixit urbà consolidat  l’amplada d’aquesta 
generalment correspon a  l’espai existent entre façanes. Per determinar una amplada mínima 
haurem  d’estudiar  quin  és  l’espai  que  necessiten  els  diferents  actors  (Vianants,  ciclistes, 
transport públic, turismes i motocicletes). 
El  conjunt dels  amples dels  elements  a  inserir  en una  secció  ens definirà quin  serà  l’ample 
mínim d’aquesta. En espais urbans consolidats l’ ample del carrer ja està totalment definit i al 
ser l’expropiació l’últim recurs per aconseguir disponibilitat d’espai haurem d’intentar conjugar 
els  diferents  elements  de  la  secció  encara  que  això  signifiqui  prescindir  d’algun  d’ells. 
D’aquesta  manera  pot  ser  que  haguem  de  reduir  els  carrils  de  circulació  o  aparcament, 
prescindir de mobiliari urbà o arbrat en alguna secció, reubicar el carril bicicleta en una altre 
carrer  que  continuï  donant  sentit  a  la  xarxa  o  simplement  desestimar  la  implantació  del 
tramvia en una determinada via.  
   
                                                                                     Anàlisi d'escenaris i propostes per a la inserció d'una línia  
de tramvia a Barcelona sobre la trama Cerdà 
 
 
 
 
72
6.2.1.1. L’ample de la vorera. 
La  realitat urbanística europea actual  fixa com a principi bàsic de  la mobilitat a  l’interior de 
nuclis  urbans  la  prioritat  del  vianant  65. Des  d’aquest  punt  de  vista,  el  primer  element  que 
considerarem és la vorera essent el valor mínim d’ample d’aquest un requeriment a complir en 
qualsevol  secció.  Per  definir  els  amples  mínims  farem  referència  als  criteris  fixats  a  nivell 
europeu  així  com  els  determinats  per  SANZ,A.66.  L’autor  espanyol  fixa  l’ample  mínim 
admissible  en 2,4 metres, que  correspon  a  l’amplada  aproximada de dues persones que  es 
creuen amb una  tercera. Si  fem un anàlisi més detallat dels elements de  la vorera per  fixar 
d’una  forma més  acurada  l’ample mínim  necessari  trobem  que  cada  carril  de  circulació  de 
vianant és de 0,75 m o 0,9 cm en cas de que porti cadira de rodes, que es recomana deixar un 
marge de  seguretat  respecte de  la  façana  i de  la  calçada de 0,5 m,  i que  cada  element de 
mobiliari urbà suposa un increment de la secció mínima. A la figura 68 trobem una relació de la 
ocupació que suposen sobre la vorera els diversos elements de mobiliari urbà. 
Type of obstacle Extent of width increment [m] 
Side obstacle (building, wall, parked vehicle, traffic sign, 
etc.)  
0.25 
Distance from a road with heavy traffic  0.5 
Protrusion of vehicles parked in a rectangular way or in an 
angle  
0.75 
Encounter distances  0.40 
Waiting areas in front of shop windows  1.0 
Waiting areas in front of street stalls  1.50 
Rest benches  1.0 
Public transportation stops 1.50 
 
Figura 68 Distàncies mínimes requerides per elements situats a la vorera.Font: Urban transportation [65]. 
Caldria afegir a la taula l’espai necessari per a plantació que com a mínim representarà 0,9 m  
d’ocupació. Tenint en compte aquests criteris es presenten a continuació uns esquemes que 
argumenten algunes de les distàncies anteriorment exposades. 
                                   
 
                                                            
65 SCHUCHMANN Gábor, ”Urban transportation”, BME, Budapest 2007. 
66 SANZ, A., “Calmar el tráfico”, Madrid, Ministerio de Fomento. Centro de publicaciones 1998,156p. 
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Figura 69 Necessitats d’espai en seccions de vorera. Font: “Urban transportation” [65] 
La  suma dels diversos elements necessaris  sobre cada  secció de vorera determinarà quin és 
l’ample mínim d’aquesta. Podríem arribar a definir el número n al que es fa referència tenint 
dades  del  flux  de  vianants  existent  al  carrer.  Com  a  distància mínima  de  pas  per  al  cas  de 
l’eixample de Barcelona establirem 2,75 metres que correspon a la resultant del creuament de 
dos  cadires de  rodes  i un  vianant  circulant  a  peu. Al  ser  el nostre  cas d’estudi  la  ciutat de 
Barcelona on l’arbrat és necessari, tant per raons d’ assolajament com de qualitat de l’aire i el 
fet de que el mobiliari urbà s’intercali entre els elements d’arbrat, podem definir dos amples 
mínims de vorera. Un per carrers comercials de 5 metres  i un altre per carrers no comercials 
de 4 m. El fet de poder situar diferents elements en diferents seccions fa que les necessitats de 
l’ample de la secció no sigui el  resultat de la suma d’elements. Així doncs si situem una parada 
de transport públic ho podem fer sobre la mateixa alineació que els bancs i l’arbrat necessitant 
d’aquesta manera un ample mínim de només mig metre més. 
6.2.1.2. Ample de la calçada. 
Les necessitats circulatòries de qualsevol teixit urbà són molt diferents en funció de la tipologia 
de via que estiguem tractant. Els estudis de mobilitat determinen en funció de  les  intensitats 
de  trànsit  mesurades  i  les  que  es  preveuen  en  un  futur,  desprès  de  l’aplicació  del  pla  de 
mobilitat, quin és el nombre de carrils necessari per a garantir el correcte  funcionament del 
trànsit  rodat67. Resulta  important  realitzar una  jerarquització dels carrers de  tal manera que 
se’n distingeixin clarament aquells que pertanyen a la xarxa bàsica i els que no68.  
El  mitjà  de  transport  que  circula  per  cada  carril,  així  com  la  velocitat  permesa  en  aquest 
determinarà  l’ample  que  tindrà  cadascun  dels  carrils.  Les  velocitats màximes  fixades  en  les 
zones urbanes  són de 50 km/h  i  l’ample de carril generalment oscil∙la entre els 2,5  i els 3,5 
metres. Els amples inferiors a 2,75 metres no permeten la circulació d’autobusos a no ser que 
aquests envaeixin part del carril contigu i els amples superiors a 3,25 metres s’utilitzen en vies 
amb circulació segregada  i amb velocitats majors als 50km/h. Així doncs els carrils proposats 
de trànsit motoritzat tindran un ample comprès entre  els 2,75 i els 3,25 metres. 
   
                                                            
67 BELDA ESPLUGUES, E. “Parámetros fundamentales del tráfico. Relaciones entre ellos. Características del flujo de 
tráfico, variación, distribución y composición”  Tema 86 del temario específico ESTT‐OEP, 2003, 23p. 
68 SALVADÓ, Sebastià “ Criterios de movilidad”, Fundación RACC, 2004, Barcelona. p 14. 
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6.2.1.3. Ample del carril bicicleta. 
Si bé és cert que el carril bicicleta no representa un element imprescindible en el disseny d’una 
secció  de  carrer,  l’entramat  urbà  cada  cop  dóna  major  importància  a  aquest  mode  de 
transport i per tant s’haurà de tenir en compte alhora de preveure un ample mínim de la via.  
 
Els  carrils  bicicleta  es 
poden  qualificar  de 
diferents  maneres  i  els 
seus  amples  varien  en 
funció  de  la  seva 
tipologia69.  D’aquesta 
manera  els  seus  amples  i 
la  seva  velocitat  aniran 
condicionats  per  la 
tipologia  de  via  que 
tractem.  La  figura  70 
marca  els  amples  que 
estableix  el manual  per  al 
disseny de vies ciclistes de 
Catalunya. 
 
 
 
La  vulnerabilitat  dels  ciclistes  fa  que  sigui  adient  generar  carrils  específics  amb  separació 
segregada de  la resta d’usuaris. L’amplada mínima d’un carril bicicleta unidireccional és d’un 
metre més 0,5 metres per  l’element de protecció70. En cas de carrils bidireccionals  l’amplada 
serà de 2,5 metres i 0,5 metres per als elements de separació. 
     
Figura 71 Tipologies de carrils bicicleta existents en un teixit urbà dens. Font: "Criterios de movilidad" [70] 
 
                                                            
69 MEDINA, Lara, HERNÁNDEZ, Sara. “ Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya”, PTOP, Barcelona, 2007. 
152p 
70 SALVADÓ, Sebastià “ Criterios de movilidad”, Fundación RACC, 2004, Barcelona. p 24. 
Figura 70 Amplades mínimes recomanables de vies ciclistes Font:  Manual 
per al disseny de vies ciclistes de Catalunya [69] 
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6.2.1.4. Ample de la plataforma del tramvia. 
L’ample de via de les xarxes tramviàries és a pràcticament tot el món de 1435 mm o 1000mm. 
Excepcionalment  s’utilitzen  amplades  intermitges,  exemples  d’aquesta  excepció  són  Japó  o 
Hong Kong, o inferiors 900 mm a Lisboa i a Linz. Les principals avantatges de l’ample de 1435 
mm resideixen en el fet de que es facilita la construcció de vehicles de pis baix i la possibilitat 
d’explotar vehicles de dos pisos com succeeix a Hong‐Kong.71 L’inconvenient del major ample 
de vida resideix en la major ocupació d’espai i en el fet de que els radis de curvatura són més 
restrictius. L’ample de via no està directament relacionat amb la capacitat de transport ja que 
no condiciona l’amplada dels vehicles. Les dues línies de tramvia de Barcelona utilitzen amples 
de via de 1435 mm amb la qual cosa l’ample proposat per a qualssevol nova línia de tramvia ha 
de ser coincident per poder establir una xarxa. 
La plataforma es defineix com l’espai de la via pública, túnel o pont, destinat a la circulació del 
tramvia. Aquest comprèn  la zona ocupada per  la via,  la distància de seguretat entre vies  i els 
laterals,  la  catenària  i  les  andanes  en  el  cas  de  trobar‐nos  en  una  parada.  A  Barcelona  a 
excepció dels encreuaments,  la plataforma està reservada de forma exclusiva per al tramvía. 
Aquesta  configuració  permet  una  major  regularitat,  seguretat  i  velocitat  comercial72. 
L’amplada màxima dels  combois és de 2,65 metres  i  la plataforma es presenta en aquestes 
quatre disposicions: 
∙ Plataforma central, en forma de mitjana o terciana enjardinada entre els carrils de circulació. 
∙ Plataforma central, en forma de mitjana amb les dues línies separades per un passeig al mig. 
∙ Plataforma lateral, adossada a una de les voreres laterals del vial. 
∙  Plataforma  compartida  amb  els  vianants,  sense  distinció  entre  el  paviment  existent  entre 
façanes. 
Aquestes disposicions es poden anar  combinant al  llarg de  la  línia  juntament amb estacions 
amb  andanes  laterals  o  centrals.  Cadascuna  d’aquestes  disposicions  presenta  les  seves 
avantatges i els seus inconvenients. Les disposicions centrals amb les dues vies juntes és la que 
a priori representa majors avantatges ja que ocupa relativament poc espai, no es veu afectada 
per  les  operacions  de  càrrega  i  descàrrega  ni  per  l’existència  d’aparcaments  i  pot  tenir 
aïllaments  vegetals  entre  el  trànsit  rodat  i/o  el  passeig  central.  Les  parades  amb  andanes 
centrals  requereix un sobreample entre vies per ubicar  l’andana, provocant una  reculada en 
zig‐zag  del  vial  i  la  vorera.  Per  altre  banda  les  estacions  amb  andanes  laterals  permeten  la 
continuïtat de la distància entre les dues vies però requereixen un major ample de la secció de 
carrers en les parades. 
L’opció de  situar  el  passeig  entre  les  dues  vies permet  l’integració de  les  andanes  sobre  el 
passeig  amb  els  avantatges  propis  de  l’opció  anterior,  afegint‐ne  la  possibilitat  d’integrar 
l’andana  en  el  passeig.  Tot  i  això  separar  les  dues  vies  comporta  un  gran  nombre 
d’inconvenients per l’ explotació del tramvia. Les interseccions són dobles, una per cada via, i 
                                                            
71 “ Tranvías. Conceptos generales de superestructura”, Madrid, 1999. 
72 RIOL, R. “La plataforma del tranvía, definición”, tramvia.org, Barcelona, 2004. 
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en  conseqüència,  la  regulació  semafòrica  serà més  complexa  per  evitar  que  quedin  cotxes 
entre via. A més  també ens  trobem amb  la dificultat de col∙locar canvis d’agulles entre vies, 
dificultant moltes operacions que podrien ser necessàries durant l’explotació. 
La disposició lateral adossada a la vorera garanteix una major accessibilitat a les parades ja que 
no és necessari creuar el vial i a més els transbordaments amb els autobusos es poden realitzar 
de  forma  més  senzilla.  El  principal  inconvenient  és  la  pèrdua  d’accessibilitat  per  part  dels 
cotxes  en  un  dels  laterals  del  carrer,  dificultant  els  accessos  a  les  finques  i  edificis  i  les 
operacions de càrrega i descàrrega en zones d’alta activitat comercial. 
Finalment,  l’ús  compartit  amb  els  vianants  garanteix  l’accessibilitat  total  i  permet  una 
recuperació ambiental dels carrers pels que circula, encara que  la velocitat comercial es veu 
clarament diferenciada. 
L’estudi de l’entorn on s’ha d’inserir el tramvia determinarà quina és la tipologia de plataforma 
a inserir així com la ubicació d’aquesta. La metodologia que descriurà aquest treball permetrà 
triar una opció encertada dins de  les descrites. No només  les avantatges  i els  inconvenients 
jugaran un paper  important sinó que  l’ample de via de cadascuna de  les opcions també serà 
tinguda en compte. A la figura 58 es presenten els amples de via necessaris per cada tipologia 
de plataforma.     
 
   
Figura 72 Amplades de la secció de plataforma del tramvia en funció de la seva disposició sobre la vía. Font: tramvia.org [72]
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6.2.2. Usos de la via. 
Com s’ha definit amb anterioritat la classificació bàsica que s’utilitza per a distingir els usos és 
l’establerta per Idelfons Cerdà que diferencia entre els usos d’estança  i els usos de mobilitat. 
Fins ara em estudiat essencialment l’espai que s’ha de garantir per a la circulació, és ha dir per 
els usos de mobilitat.  I exceptuant el  cas de  les  voreres no  s’ha previst espai per  l’estança. 
Resulta  imprescindible  conèixer  com  s’utilitza  l’espai  per  determinar  com  ha  de  ser  la 
distribució òptima de la secció. 
6.2.2.1. Trànsit rodat. 
El trànsit rodat és aquell que pot generar majors interferències amb la plataforma del tramvia 
ja que s’han de garantir determinats girs i encreuaments entre la xarxa viaria i la tramviària així 
com s’ha de compatibilitzar  l’aparcament  i  la càrrega  i descàrrega amb  la  infraestructura del 
tramvia. Amb la falta d’espai generalment es proposarà eliminar franges d’aparcament, encara 
que les places perdudes es quantificaran i es donarà una alternativa a la ubicació del vehicles 
que necessiten un espai d’estança. La reordenació de la secció permetrà establir aparcaments 
en un o dos costats del  carrer  i  situar els vehicles en una disposició paral∙lela, obliqua o en 
bateria. 
Pel  que  fa  a  la  càrrega  i  descàrrega  aquesta  s’ha  de  garantir  de  forma  propera  als  locals 
comercials.  En  aquest  sentit  resulta  imprescindible  fer  un  estudi  dels  comerços  i  locals  de 
restauració a banda i banda del carrer. Segurament aquella disposició de tramvia que funcioni 
millor  en  aquest  sentit  serà  la  que  permeti  la  càrrega  en  la  vorera  que  tingui  major  ús 
comercial o de restauració. També es pot estudiar la implementació d’un carril de serveis que 
tingui apartadors per permetre aquesta activitat. 
El transport públic és un altre element que s’ha de tenir en compte. Trobem parades de bus i 
taxi  que  poden  suposar  un  eixamplament  de  la  vorera  i  l’existència  d’un  carril  auxiliar.  En 
aquest  cas  es  pot  estudiar  la  compatibilització  de  les  parades  per  donar  ús  a  més  d’una 
tipologia de transport públic. 
6.2.2.2. Voreres. 
A  l’establir  l’ample  necessari  per  la  vorera  s’han  citat  algunes  de  les  activats  que  es 
desenvolupen  sobre  aquesta.  Resulta  molt  important  garantir  els  usos  de  proximitat  com 
passejar, comprar, anar a bars  i restaurants, reunir‐se o estar al carrer, assegurant un ample 
mínim suficient. Aquest ample mínim serà variable en funció de  les activitats que es realitzin, 
però com hem dit anteriorment per a un carrer amb un teixit urbà de la densitat de l’eixample 
de  Barcelona  no  hauria  de  ser  inferior  als  quatre  metres.  Donada  a  la  necessitat  d’espai 
inherent  a  les  voreres  amb  més  activitat,  associarem  als  trams  corresponents  una  major 
dificultat per a inserir el tramvia. 
El  fet de que apareguin  franges d’aparcament  i zones de càrrega  i descàrrega també s’ha de 
tenir en compte.  Ja que aquestes  impliquen un major ús de  la vorera  i  limiten determinades 
distribucions dels elements sobre aquestes. Resulta  interessant  la caracterització de diverses 
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bandes funcionals dins del carrer realitzada en “Recomendaciones para el proyecto y diseño del 
viario urbano” 73.  
  
6.2.3. Moviments transversals. 
La presència de la línia de tramvia implica l’aparició d’un nou eix lineal al carrer que no és pot 
travessar per allà on es vol si no pels punts  indicats. La  implantació de  la  línia pot suprimir o 
modificar alguns dels moviments que impliquin creuar la mateixa. D’aquesta manera resultarà 
imprescindible en un anàlisi previ quin són aquells moviments que és duen a terme sobre el 
carrer  i  com  es  pot  garantir  la  continuïtat  d’aquests.  El  moviments  transversals  de  major 
trascendència són els creuaments de carrers i l’accés als aparcaments. 
6.2.3.1. Creuaments de carrers i girs. 
El creuament dels carrers és un problema  fàcilment  resoluble  ja que mitjançant  la  regulació 
semafòrica es pot garantir el pas de vehicles  i persones sobre  la plataforma del  tramvia per 
creuar‐la. El primer pas per garantir  la seguretat al punt de  fricció de  trànsits, és el correcte 
disseny  de  la  cruïlla  de  tal  forma  que  la  senyalització  sigui  clara  i  es  permetin  únicament 
aquells moviments que no generaran situacions de col∙lapse. Són  importants tant  la correcta 
senyalització com l’estudi de les intensitats de trànsits per evitar que tan vianants com vehicles 
quedin aturats sobre les vies.  
Existeixen tres tipus de semaforitzacions en funció de la prioritat de pas que li vulguem donar 
al tramvia. Es té l’opció de no donar‐li cap prioritat i aquest creurà quan el seu pas coincideixi 
amb  l’onada  verda dels  cotxes.  Se  li pot donar prioritat absoluta de  forma que el  semàfors 
canviïn amb la suficient antelació com per què el tramvia sempre trobi el semàfor en verd, el 
tramvia  interromp el cicle quan arriba a  la cruïlla  introduint  la seva pròpia fase. O bé, es pot 
dur a terme una microrregulació de tal forma que és modifica  la ona verda per adaptar‐la al 
tramvia, canviant  l’  inici del verd  i  l’extensió del cicle d’aquest.74 Depenent de  la tipologia de 
semaforització escollida s’afavorirà al transport públic o al transport privat. El punt d’equilibri 
entre  quant  es  perjudica  a  uns  en  benefici  dels  altres  és  diferent  en  funció  del  mitjà  de 
transport, la ciutat o la zona de la ciutat.75 El sistema de microrregulació sembla el més eficient 
ja que permet una distribució del  temps de verd  i vermell dels  cotxes molt  similar a  la que 
existiria sense tramvia i al mateix temps en garanteix la prioritat per aquest. 
                                                            
73 MANCHÓN L.F., SANTAMERA J.A. “Recomendaciones para el proyecto y diseño del viario urbano”, Ministerio de 
Fomento, Madrid, 1996,340p. 
74 VILLALONGA, Enrique. “Tecnologías ITS destinadas a solucionar la problemática derivada de la interacción entre el 
tranvía y el tráfico urbano” CPS Ingenieros Obra Civil y Medio Ambiente, Vigo, Octubre 2006 
75 ETRA Investigación y Desarrollo, S.A. “Programa Profit. Proyecto: Sistema de preferencia al tranvía PrefTran”, 
ETRA I+D,S.A, Barcelona, febrero 2004. 
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Figura 73 Esquema de semaforització amb microregulació. Font: PrefTran [75]. 
 
La possibilitat de realitzar girs de carrers que circulen en paral∙lel a la línea de tramvia exigeix 
una nova fase en el sistema semafòric, però a més obliga a garantir l’espai necessari perquè els 
vehicles  que  volen  girar  s’aturin mentre  esperen  a  què  el  tramvia  passi.  La  distribució  del 
carrer ens permetrà reservar dos, un o cap carril per els vehicles que girin. L’espai que aquests 
vehicles ocupin vindrà determinat per la intensitat del trànsit en la direcció del gir així com pel 
temps de verd del que aquests vehicles disposin. En cas de no poder garantir l’espai necessari 
s’hauran  d’establir  rutes  alternatives  que  puguin  garantir  el  gir.  Això  generalment 
s’aconsegueix  guiant  els  conductors  per  agafar  un  carrer  paral∙lel  sense  creuar  la  via  del 
tramvia i posteriorment un de perpendicular que la travessi.  
6.2.3.2. Accés a aparcaments privats. 
Els aparcaments privats suposen moviments generalment transversals al carrer on tenen situat 
l’accés. Això suposa un flux de vehicles que s’incorpora a la circulació des d’un dels laterals de 
la via, creuant  també  la vorera per on  transiten els vianants. En cas de disposicions centrals 
l’afectació  al  trànsit  tramviari  és  nul∙la.  En  disposicions  laterals  es  pot  intentar  suprimir  la 
interacció amb el tramvia o limitar el nombre de punts d’intersecció creant un carril de servei 
entre la plataforma del tramvia i la vorera. Aquesta solució està clarament condicionada a una 
secció de carrer ample ja que l’ample del carril de servei no serà inferior a 2,5 metres. Aquest 
pot  ser utilitzat  també per  facilitar  les operacions de càrrega o descàrrega amb determinats 
apartadors. 
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En cas de no disposar de l’espai suficients o que el número d’accessos i el flux de vehicles que 
entren i surten als aparcaments no justifiquin l’existència d’un carril de servei es pot disposar 
de  semaforització als aparcaments  indicant als usuaris d’aquests quan poden o no creuar  la 
plataforma tramviària.  
6.2.4. Disposicions dels edificis. 
Pel  que  fa  a  l’entramat  urbà  pel  que  s’insereix  la  via  del  tramvia  podem  trobar  un  entorn 
fortament consolidat amb edificacions a banda i banda del carrer o espais urbanitzables on les 
modificacions sobre la línia d’edificació resulten més factibles. 
Als  terrenys  edificats  podem  trobar  dues  possibles  disposicions  dels  edificis.  D’una  banda 
existeixen els teixits urbans amb edificació tancada on el carrer queda clarament delimitat pels 
plans verticals de les façanes. I de l’altre, teixits urbans amb edificació oberta caracteritzats pel 
fet  que  els  edificis  no  delimiten  l’espai  del  carrer  doncs  constitueixen  unitats  aïllades  i  no 
integren una estructura lineal. El fet de que el teixit sigui obert comporta una avantatge degut 
al fet de que hi ha una major disposició d’espai i les expropiacions, en cas de ser necessàries, 
seran presumiblement menors. De tota manera el teixit urbà amb edificació tancada ajuda a la 
creació  de  l’entitat  de  carrer  i  pot  contribuir  favorablement  en  l’estipulació  d’unes  línies 
arquitectòniques bàsiques per la reurbanització de la via. 
6.3. Mobilitat de l’àmbit. 
Resulta  imprescindible  comprendre  el  funcionament  de  l’entorn  abans  d’actuar  sobre  ell. 
S’han d’analitzar els moviments que es duen a terme i de quina manera es realitzen. El fet de 
que  estiguem  dissenyant  una  xarxa  de  transport  públic  d’alta  capacitat  implica  que  estem 
actuant  generalment  sobre  eixos de  comunicació  importants o que  esdevindran  importants 
modificant no només la mobilitat en el propi carrer on s’insereix, si no en tot el seu entorn. Els 
vianants  i  ciclistes,  els  transports  públics  i  el  vehicles  privats  es  desplacen  seguint  unes 
determinades direccions i ocupant un espai clarament delimitat. La inserció del tramvia haurà 
de garantir una millora en la millora global de la mobilitat de la zona.  
Com  s’ha  exposat  en  l’apartat  2.1  del  present  document  existeix  un  consens  europeu  per  
encaminar‐se cap a  la mobilitat sostenible. L’aplicació dels criteris de  l’Agenda 21 obliguen a 
considerar els vianants i ciclistes com els usuaris amb major preferència. El tercer objectiu de 
l’Agenda 21 de Barcelona76 és millorar  la mobilitat  i  fer del  carrer un entorn  acollidor.    Les 
línies d’actuació que aquesta fixa són entre d’altres: 
∙ Assolir  la màxima accessibilitat amb  la mínima mobilitat. L’objectiu és  la comunicació, no el 
trànsit. 
∙ Reequilibrar  l’ús dels carrers a  favor de  la comunitat. Assignar prioritat de pas als vianants, 
bicicletes  i  transport  públic,  configurant  l’espai  adequadament  i  modificant  els  temps  dels 
semàfors. 
                                                            
76 Consell municipal de Medi Ambient i Sostenibilitat. “El compromís ciutadà per la sostenibilitat. Agenda 21 BCN”, 
Ajuntament de Barcelona, Barcelona, 2002. 33p   
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∙ Aconseguir un  excel∙lent  transport públic,  complet,  ràpid,  accessible, net  i  econòmic,  amb 
sistema  tarifari  integrat  a  tota  la  regió metropolitana. Millorar  la  connectivitat,  ampliar  les 
xarxes i augmentar la freqüència de servei així com les zones de prioritat per a bus i taxi. Crear 
una xarxa de transport públic porta a porta per a les persones amb mobilitat reduïda severa. 
La mobilitat del vehicle privat no és una prioritat dins d’una ciutat. Actualment,  la capacitat 
física  de  cotxes  d’  una  carrer  s’  utilitza  normalment  com  a  expressió  de  la  capacitat  de 
mobilitat suposant una   càrrega  important pel medi ambient  i pels  residents  77. És necessari 
definir  el  concepte de  capacitat  ambiental  en  funció de  la  seguretat  vial,  el nivell  sonor,  la 
contaminació,  l’ocupació de  les voreres  i de  la tipologia d’usuari. La xarxa vial de  la ciutat es 
pot dividir entre els connectors bàsics o xarxa bàsica i la xarxa local.  La xarxa local s’agruparà 
en àrees ambientals. 
La  interrelació  entre  l’espai  públic  i  els  modes  de  transports  obliga  a  que  existeixi  una 
col∙laboració permanent entre els responsables de  la via pública  i els operadors de transport. 
Qualsevol projecte de carrer o carretera ha d’incloure dades i previsions per a tots els mitjans 
de  transport.  D’aquesta  manera  es  definiran  voreres,  carrils  bicicleta,  espais  pel  transport 
públic i zones pel flux i aparcament del vehicles privats i els distribuïdors logístics. 
La  figura del pla de mobilitat sorgeix de  la necessitat de  tenir una visió global sobre  tots els 
mitjans de  transports  i ha de  ser qui en determini  les necessitats de  cada un d’ells  i  fixi  les 
possibles actuacions sobre aquests. Resulta imprescindible conèixer els fluxos actuals de tràfic 
així com la intenció de desplaçaments de la població. Les actuacions proposades respondran a 
aquestes  necessitats  reals  i  faran  prediccions  sobre  com  es  modificaran  els  hàbits  de  la 
població al aplicar‐les. Així com la predicció pot no ser exacte si l’actuació està basada en una 
necessitat que  s’ha detectat  amb un  anàlisi previ de  la  situació,  serà  fàcilment  justificable  i 
representarà una millora per a  la  societat.  Les mesures aplicades no  sempre  seran  sobre  la 
infraestructura sinó que també poden venir donades per  la modificació de  les actituds de  les 
persones. En l’àmbit espanyol la llei de mobilitat defineix diverses figures que estudien aquests 
conceptes: Les directrius nacionals de mobilitat (2006), el decret de mobilitat generada (2006), 
els plans directors de mobilitat (en l’àmbit metropolità de Barcelona gestionat per ATM), i els 
plans municipals de mobilitat. 
Una possible metodologia de  treball per a un pla de mobilitat és  la que  s’esquematitza a  la 
figura  60.  El  pla  s’inicia  amb  una  recollida  de  la  informació  existent  que  es  complementa 
durant  el  procés  d’anàlisi  per  la  que  es  pot  recollir  mitjançant  enquestes,  inventaris, 
aforaments  i  comptatges.  Resulta  important  fer  partícep  a  l’usuari  de  tot  el  procés  ja  que 
d’aquesta manera no només es guanya una  important  font d’informació  si no que a més es 
dóna  lloc  a  un  procés  d’educació  cap  a  la mobilitat  sostenible  que  juga molt  a  favor  en  el 
moment d’aplicació del pla. Un cop realitzat  l’anàlisi es procedeix a fer una diagnosi sectorial 
tenint en compte el vianant, el ciclista, el transport públic, les mercaderies, el vehicle privat, la 
seguretat vial i el medi ambient. Un cop es coneixen tots els factors es defineixen els objectius 
i es procedeix a  la  redacció d’un pla d’acció.   Després de  l’aprovació del pla es procedeix a 
                                                            
77 THORSON, O., “Ens hem de moure tant? Límits de la Mobilitat: Transport públic, vianants, ciclistes, aparcament”, 
Universitat progressista d’estiu de Catalunya, Barcelona, 2007. 
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informar  a  la  ciutadania  i  a  instaurar  un  observatori  de  la  mobilitat  que  comprovarà  la 
funcionalitat d’aquest a partir d’una sèrie d’indicadors i n’emetrà els resultats i les conclusions 
en els corresponents informes anuals.78 
Els plans de mobilitat no són estructures rígides sinó que com les ciutats i com les necessitats 
de  la  gent  evolucionen  i  es  modifiquen.  D’aquí  la  importància  d’establir  l’observatori  de 
mobilitat que pugui establir  la vigència de determinades actuacions proposades  i plantejar  la 
modificació  d’algunes  d’elles  o  la  incorporació  de  noves.  El  dinamisme  de  la  ciutat  s’ha  de 
veure reflectit en la seva política de mobilitat. 
                                                                          
     
 
 
   
                                                            
78 PARÉS I ESTELA, Jordi, equip d’Intra “Pla de mobilitat urbana al Masnou, Propostes” , Intra, Barcelona, Juliol 2006. 
38p. 
Figura 74 Esquema de fases de realització d'un pla de mobilitat. Font: "Pla de mobilitat urbana al Masnou" [78]
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6.4. Activitats desenvolupades en l’àmbit. 
Per poder caracteritzar  l’entorn, així com els punts de major demanda de servei de transport 
públic  s’han  de  conèixer  les  activitats  que  es  duen  a  terme  en  cadasqun  dels  punts  del 
recorregut. L’elecció d’una traça així com la ubicació de les estacions sobre aquesta dependrà 
de  la possible captació de demanda. Així doncs, els punts d’interconnexió modal  i els centres 
on  existeix una  gran  activitat  s’hauran d’estudiar  amb deteniment per  fixar  la posició de  la 
plataforma del tramvia i la ubicació de les seves estacions. 
L’entramat urbà generalment barreja el conjunt de les activitats desenvolupades de tal forma 
que els usos comercials, residencials i la presència d’oficines i equipaments queden integrades 
en un mateix espai. Les demandes de servei en aquestes zones solen exigir estacions en radis 
no superiors als tres cent metres 79. Pel que fa a la posició de la plataforma s’haurà de tenir en 
compte  en  especial  l’ús  comercial  que  és  el  que  comparteix  nivell  amb  la  línia,  intentant 
facilitar  l’accés als  comerços  i  fent que  la via  sigui  totalment permeable en usos  comercials 
d’elevada densitat.  
Requereixen especial atenció els espais públics de gran afluència en moments puntuals. S’ha 
d’assegurar  un  correcte  funcionament  de  les  estacions  en  aquells  llocs  on  existeixi  una 
demanda puntual que pot donar lloc a un col∙lapse del servei. Grans esdeveniments esportius i 
culturals solen ser els resultants d’aquest tipus de demanda de tal forma que les estacions han 
d’estar situades a una distància suficient de l’ espai on es desenvolupen per poder permetre la 
laminació d’usuaris. En aquests casos s’intentarà augmentar el nombre d’estacions situant‐les 
en extrems oposats del centre on esdevé l’activitat. 
 
6.5. Finançament de les actuacions. 
En aquest apartat es preten  fer un breu  resum de com pagar  les actuacions de  les que  són 
objecte aquesta tesina. Es divideix el capítol en dos apartats per una part el finançament de les 
obres  de  l’espai  públic  i  per  l’altre  les  pròpies  del  sistema  de  transport,  generalment  el 
finançament d’aquestes dues actuacions van lligades en un mateix projecte. 
 
6.5.1. El finançament de les obres d’urbanització de la ciutat. 
Les possibilitats de pagament dins d’un projecte d’urbanització són moltes, però el nombre de 
pagadors  existent  és molt  limitat.  Tot  i que  a  la pràctica  existeixin  varies  administracions o 
empreses  que  facin  viable  econòmicament  l’execució  d’un  projecte  els  diners  provenen  de 
quatre úniques fonts: 
∙ El propietaris dels terrenys, argumentant que les obres d’urbanització valoritzen els terrenys 
als que serveixen. 
∙ Els constructors de nous edificis argumentant que les noves construccions fan necessaris nous 
espais públics i equipaments.  
                                                            
79 MINTRA (Madrid infraestructuras del transporte), CRTM (Consejo regional de transporte de Madrid)“De los 
tranvías a los metros ligeros en la comunidad de Madrid.” MINTRA i CRTM,2008, Madrid. 
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∙ Els contribuents, representats per alguna administració pública, argumentant que els terrenys 
públics s’han de finançar entre tots els contribuents. 
∙ Els usuaris de  les  infraestructures o equipaments  realitzats, argumentant que  l’actuació es 
realitza per cobrir les seves necessitats. 
 
6.5.1.1. Finançament per part dels propietaris. 
El finançament per part dels propietaris dels terrenys és, històricament, el sistema més antic. 
Cerdà  considerava  aquesta  via  com  a  necessària  i  presenta  solucions  que  siguin  fàcilment 
aplicables 80. En aquest sentit va distingir tres casos diferents: 
∙ Obertura de carrers en  terrenys  lliures d’edificació. En aquesta  situació els propietaris dels 
terrenys  pels  que  ha  de  passar  el  nou  carrer  cedeixen  per  compte  propi  l’espai  que  sigui 
necessari. 
∙ Obertura d’un nou carrer a través d’una  illa per  iniciativa dels propietaris. En aquest cas els 
propietaris financen totes les despeses. 
∙  Obertura  d’un  carrer  a  través  d’una  illa  a  instància  de  l’administració.  En  aquest  cas  és 
l’administració la que paga mitjançant contribucions directes o indirectes. 
Cerdà argumenta que en  tots els casos els propietaris dels  terrenys propers han de sufragar 
part del cost ja que són els principals beneficiaris. Fruit d’aquesta argumentació formula com a 
principi general: “(...) que no hi ha res més just, convenient, adequat i admissible que treure el 
cost de qualsevol  reforma urbana dels mateixos avantatges  i beneficis que proporciona”81. A 
més, afegeix que una obra d’interès públic que facilita les comunicacions i la vialitat afavoreix i 
fomenta l’ interès privat. 
Les plusvàlues són una evolució d’aquest sistema. Es taxen les plus‐vàlues que els equipaments 
i nous espais públics otorguen als terrenys privats de tal forma que en funció de la taxació els 
propietaris  han  de  pagar  una  part  proporcional  de  l’actuació  desenvolupada.  El  principal 
inconvenient d’aquest sistema és la dificultat de determinar la relació exacta entre l’actuació i 
les plusvàlues. 
Una altra  forma de  finançament per part dels propietaris és el pagament d’una  contribució 
anual en proporció amb el valor dels seus terrenys. Aquest raonament resulta vàlid per pagar 
el manteniment d’infraestructures existents però resulta difícilment aplicable per  la projecció 
de  noves  infraestructures  ja  que  aquestes  beneficien  en  major  grau  a  determinats 
propietaris.82  
6.5.1.2. Finançament per part dels constructors d’edificacions. 
En aquest cas es presenta  la possibilitat de finançar  les actuacions per part dels constructors 
dels edificis de l’àrea d’influència de l’equipament, servei o espai públic que es vol instaurar. Al 
                                                            
80 CERDA I. “Teoría de la vialidad urbana y reforma de la de Madrid”, Madrid, Archivo General de la administración 
Alcalá de Henares, 1861. 
81 SORIA I PUIG, A. “Cerdà las cinco bases de la teoría general de la urbanización”, Barcelona, Ed. Electa, 1996, p 
396. 
82 COMBY, J. “Qui doit payer la ville?”, ADEF, París, 1995, pp. 87‐92 
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cap i a la fi es planeja l’obra pel propi interès dels futurs usuaris dels edificis. Això es pot donar 
o bé per participacions puntuals d’algunes  infraestructures o equipaments públics, o bé per 
participacions  sectorials  en  el  finançament  del  conjunt  d’equipaments  necessaris  pel 
funcionament d’un nou barri. 
En  el  cas  de  participacions  puntuals  tenen  especial  interès  les  subvencions  per  obres  de 
caràcter lineal. El clavegueram i la xarxa de distribució d’aigua potable es costegen a partir de 
les noves edificacions sent la contribució a realitzar proporcional a l’ús que estigui previst per 
part dels  futurs usuaris de  les  construccions.  La modificació o  construcció  de  la  via pública 
obliga  a  la  cessió  de  part  de  la  superfície  de  terreny  on  es  faran  els  edificis.  En  el  procés 
d’edificació també es podran demanar contribucions per finançar  les despeses d’urbanització 
(pavimentació,  voreres,  instal∙lació  d’enllumenat,  viari...).  Existeixen  també  obres  no  lineals 
com places d’estacionament que esdevenen necessàries després de la construcció dels edificis 
que han de ser costejades en part pels constructors. Un altre tipus de contribució per part del 
constructor és aquella que finança un equipament a canvi de l’autorització d’ocupació d’un sòl 
que passa a tenir caràcter agrícola, industrial o comercial.   
Pel que  fa als règims de contribució sectorial resulten habitualment de caràcter  legislatiu. La 
cessió de  terrenys urbanitzats o  l’ús  sobre  infraestructures,  superestructures o equipaments 
necessaris  pel  funcionament  d’un  nou  sector  urbà  implica  el  pagament  de  part  del  cost 
d’aquests. En  cas d’haver estat  construïts prèviament es  recuperarà part del  cost d’aquests 
amb la construcció dels nous edificis.  
6.5.1.3. Finançament per part dels contribuents. 
En aquest cas, que suposa el més habitual, la col∙lectivitat local paga la realització de les obres. 
El principal  inconvenient d’aquest mètode és que  tothom paga per una obra de  la qual els 
beneficis no són equivalents per a tots. En municipis petits existeix també el problema de que 
algunes obres no poden  ser  finançades només amb  l’aportació municipal, necessitant doncs 
d’aportacions públiques externes de la regió, comunitat o estat.  
Les  lleis  han  anat  evolucionat  amb  l’objectiu  de  corregir  i millorar  el  sistema,  regulant  les 
relacions entre  les diferents  col∙lectivitats públiques. Això ha  fet que el grau de  complexitat 
anés  augmentant  i  s’ha  arribat  a un punt  en que  la  responsabilitat d’una  inversió  recau  en 
alguna entitat que no sap perquè ha de ser ella la responsable del finançament. 
6.5.1.4. Finançament per part de l’usuari. 
Aquest mètode de  finançament  consisteix  en que  els usuaris paguin  l’ús dels  equipaments. 
D’aquesta manera apareixen aparcaments públics pels quals  s’ha de pagar, peatges,  cànons 
per la utilització de la xarxa d’abastament d’aigua i sanejament, entre d’altres, per pagar part 
de  la  inversió  que  ha  suposat  la  implantació  d’aquests  serveis.  Com  ha  inconvenients  de 
l’aplicació d’aquest mètode són la possible privatització d’espais públics, el tancament d’alguns 
accessos a zones privilegiades o la segregació de la població segons el seu poder adquisitiu.  
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6.5.2.  Finançament de les obres generades per la implantació d’una línia de tramvia 
Els sistemes ferroviaris de transport urbà i metropolità són bens de domini i ús públic, i la seva 
titularitat a Espanya  correspon a  les  comunitats autònomes, encara que  tradicionalment ha 
existit una aportació parcial de  l’administració social  i que  la pressió que exerceix  la població 
per  la  construcció  sobre  els  ajuntaments  també  els  fa  ser  partíceps  en  l’aportació  83. 
Actualment a Espanya s’utilitzen quatre models de finançament basats en la procedència final 
dels recursos i en les seves repercussions pressupostaries. 
∙  Finançament  públic  pressupostari  amb  inclusió  de  fons  europeus  tipus  FEDER  i  Fons  de 
Cohesió. Existeixen dins d’aquest quatre tipus de pagament. 
  ∙ Directe, mitjançant sistema de contracte i obra amb el pagament de certificacions. 
  ∙ Diferida, part del pagament s’aplaça durant un període de temps.  
∙  Indirecta, mitjançant  transferències  de  capital  a  ens  públics  (ex: metro  Barcelona, 
Madrid Bilbao) o a societats públiques instrumentals (GISA, GIASA, Arpegio). 
∙  Aportacions  financeres  que  no  computen  pel  càlcul  de  dèficit  d’administracions 
públiques. (ex: Mintra.) 
∙ Finançament públic no pressupostari. Empreses públiques que financen  les seves  inversions 
amb  recursos  propis.  Es  tracta  d’entitats  públiques  empresarials  com  RENFE  i  ADIF  o  de 
societats anònimes amb capital de l’estat com les concessionàries d’autopistes (ex. Audasa.) 
∙ Finançament privat. Habitualment implica la concessió de l’ explotació. La contraprestació per 
la construcció d’una determinada  infraestructura consisteix en el dret a explotar‐la rebent un 
preu per la seva utilització.  
∙ Finançament mixt. Participen conjuntament el sector públic  i el privat, amb una repercussió 
pressupostaria que depèn de la intervenció dels sector públic.     
Els recursos possibles per finançar els transports col∙lectius poden venir de fonts molt diverses 
que es poden estructurar en quatre grans grups: Les  tarifes  i altres  ingressos comercials,  les 
compensacions específiques, els recursos extratarifaris i les aportacions de les administracions. 
Les  línies de transport públic actualment en servei mostren que no es pot cobrir totalment  la 
inversió de  la construcció  i  l’activitat del transport públic amb els  ingressos obtinguts amb  la 
venda  de  bitllets  (a  excepció  d’alguns  casos  excepcionals).  Aquest  fet  fa  buscar  formes  de 
finançament que facilitin la implantació dels mitjans de transport com les descrites en l’apartat 
anterior en els que els propietaris per interès propi financin part de l’actuació.  
  
                                                            
83 ZAMORANO, Clara “Financiación de sistemas ferroviarios urbanos y metropolitanos”, Ingeniería y territorio, 
Transporte ferroviario metropolitano y regional. núm. 76, 2006. P24. 
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Figura 75 Cobertura dels costos d'explotació per les tarifes en algunes ciutats europees. Font: EMTA
Barometer of Public Transport in the European Metropolitan Areas. 2002. 
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7. Proposta tramviària per l’eix Sagrera Hospitalet. 
Com s’ha exposat a l’introducció d’aquest document un dels objectius fonamentals de la tesina 
és proposar un eix  tramviari que uneixi  la Sagrera  i  l’Hospitalet, aprofitant en  la mesura que 
sigui possible l’ infraestructura tramviària proposada a la Diagonal. 
Després de realitzar un anàlisi detallat dels carrers pels quals es podria desenvolupar aquesta 
nova  línia, així  com d’aquells punts bàsics de  intermodalitat que el nou eix ha de presentar 
amb  la xarxa actual  i futura del metro de Barcelona, s’arriba a  la conclusió de que els carrers 
més adients per el propòsit marcat són el següents: 
∙  Entre Hospitalet  i  avinguda Diagonal:  Travessera de  les Corts  i Avinguda Madrid  enllaçant 
amb Josep Tarradelles per arribar a Francesc Macià. 
∙ Entre avinguda Diagonal i avinguda Meridiana. El carrer Indústria i el carrer Enamorats. 
 El  fet  de  disposar  d’una  major  secció  i  d’unes  necessitats  de  tràfic  en  principi  menors  fa 
preveure que els dos primers carrers  tinguin  solucions  fàcilment viables en  les que  tot  i així 
s’hauran de tenir en compte els elements descrits fins ara per al disseny de la secció.  
Dels altres dos carrers, el carrer Indústria necessita un anàlisi més complex ja que actualment 
suporta un tràfic rodat important que s’hauria de traslladar a un carrer paral∙lel de la malla de 
l’Eixample. Seguint  les directrius marcades al pla de mobilitat de Barcelona es  respecten els 
carrers  fixats  per  a  la mobilitat  bàsica  del  vehicle  rodat  però  es  planteja  l’idea  de  que  els 
carrers que  no  formin part d’aquesta  xarxa  siguin  recuperats per  el  vianant,  el  ciclista  i  un 
transport públic amb la major ambientalització possible, en aquest cas, el tramvia. Així doncs la 
secció plantejada pel carrer Indústria es podria repetir en altres carrers de l’Eixample. 
Aquesta idea podria reforçar la malla de l’eixample garantit un transport públic i una mobilitat 
general de qualitat. Generalitzant  i sense entrar en gaire detall, aquesta malla reformada de 
l’eixample podria tenir l’estructura amb la següent seqüència repetida: 
∙ Carrer per tràfic rodat amb la possibilitat d’incorporar autobusos en direcció Llobregat. 
∙ Carrer per tràfic rodat amb la possibilitat d’incorporar autobusos en direcció Besòs. 
∙ Carrer pacificat amb tramvia vianants i ciclistes. 
La mateixa distribució podria ser vàlida també pels carrers en sentit mar ‐ muntanya. Tot i que 
en aquest sentit apareixen carrers més singulars com Passeig de Gràcia, Rambla Catalunya o 
Passeig Sant Joan que no permetrien la mateixa continuïtat de la seqüència. D’aquesta manera 
es podria arribar a crear una estructura formada per malles d’illes de 3x3.  
Tots  els  carrers  escollits  a  excepció  del  carrer  de  Consell  de  Cent  són  tal  i  com  anomena 
l’observatori de la mobilitat carres de interconnexió de primer nivell. En el cas de travessera de 
les Corts i Avinguda Madrid i degut  a la seva àmplia secció, el tramvia no invalidaria en cap cas 
el pas del vehicle rodat. El cas dels carrers Consell de Cent i Indústria és molt diferent ja que la 
seva secció és més reduïda  i podria suposar  l’eliminació del trànsit rodat, deixant sempre un 
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carril de serveis. El fet de que Indústria sigui un carrer de connexió de primer nivell i Consell de 
Cent no fa que a priori el segon sigui més recomanable pel pas del tramvia. 
L’estudi previ dels carrers on implantar el tramvia també va considerar els carrers de Rosselló i 
Enamorats. El primer  va  ser descartat per  la  complexitat que  suposa  instaurar el  tramvia al 
carrer del Freser que  implicaria una eliminació de  trànsit difícilment assumible per qualsevol 
altre carrer i que no disposa d’una secció suficient com per garantir els criteris de mobilitat de 
vianants  establerts  en  l’apartat  anterior.    El  segon  presentaria  una  complexitat  important 
degut al seu  traçat diagonal que podria  induir problemes a diversos creuaments, en especial 
amb el carrer d’Aragó i Cartagena. 
Les línies proposades donen cabuda al mateix servei que la línia 15 d’autobusos metropolitans. 
Sent el seu traçat equivalent al que realitzen les propostes a excepció de la de Consell de Cent i 
el perllongament des d’Indústria fins a Meridiana per arribar a l’estació de rodalies de Sagrera 
– Meridiana. 
A continuació es mostren  les plantes de  les alternativa proposades amb  la definició  i escala 
que un document d’aquestes característiques permet. 
 
   
Figura 76 Esquema de les alternatives proposades pel recorregut del Tram 15. Elaboració pròpia.
Eix A (Av. Madrid) 
Eix B (Tr. de les Corts.) 
Eix C (Indústria.) 
Eix D (Consell de Cent.) 
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7.1.  Intercanvi modal Metro – Tramvia. 
Un cop situades les línies proposades sobre Barcelona, resulta imprescindible en aquest nivell 
posar  de  manifest  les  relacions  nodals  de  major  importància  que  suposa  aquest  eix  de 
transport actualment cobert per la línia 15 d’autobusos. De fet, part de la forta demanda que 
presenta aquest  ve motivada per la interconnexió que la línia presenta amb la xarxa de metro. 
Amb l’objectiu de ficar de manifest les connexions existents amb  línies de transport de major 
nivell  com  el  metro  o  les  rodalies  es  presenta  un  plànol  en  el  següent  full  superposant 
aquestes  xarxes  i marcant els nusos de  connexió.   El  grafisme  respecta els  colors  fixats per 
l’ATM a cadascuna de les línies. 
Per trams els principals nodes d’intemodalitat tramvia – Metro resultarien ser: 
∙ Proposta Collblanc – Av. Madrid – Tarradellas: 
‐ Sant Ramón (Trambaix, “T1,T2,T3”) 
‐ Coll Blanc (Línia blava “L5”, Línia taronja “L9”) 
‐ Plaça del Centre (Línia verda “L3”) 
‐ Francesc Macià (Trambaix “T1,T2,T3”) 
∙ Proposta Collblanc – Travessera de les Corts – Tarradellas: 
‐ Sant Ramón (Trambaix, “T1,T2,T3”) 
‐ Coll Blanc (Línia blava “L5”, Línia taronja “L9”) 
‐ Les Corts (Línia verda “L3”) 
‐ Francesc Macià (Trambaix “T1,T2,T3”) 
∙ Tram central Diagonal: 
‐ Francesc Macià (Trambaix, “T1,T2,T3”) 
‐ Nus Diagonal – Provença ( Línies verda, blava i FGC “L3,L5,L6,L12,L13” ) 
‐ Verdaguer (Línies groga i blava “L4,L5”) 
‐ Monumental, només en la proposta de Consell de Cent (Línia lila “ L2”) 
∙ Proposta Consell de Cent – Meridiana 
‐ Clot (Línies vermella i lila “L1,L2”) 
‐ Clot Aragó (Rodalies) 
‐ Navas (Línia 1 “L1”) 
‐ Sagrera Meridiana (Línies vermella, groga, blava, taronja i rodalies “L1,L4,L5.L9,R”). 
∙ Proposta passeig de Sant Joan – Indústria 
‐ Hospital de Sant Pau (Línia blava “L5”). 
‐ Camp de l’Arpa (Línia blava “L5”). 
‐ Sagrera Meridiana (Línies vermella, groga, blava, taronja i rodalies “L1,L4,L5.L9,R”). 
Com es pot apreciar  les obres actualment en execució com  la  línia 9, el perllongament de  la 
línia 4 i l’estació de rodalies de Sagrera Meridiana s’han considerat ja que seran una realitat en 
el moment d’implantació del tramvia. 
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  Figura 78 Elaboració pròpia. 
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7.2.  Solapament entre infraestructures. 
L’anàlisi  anterior  sobre  els  punts  d’interconnexió  resulta  molt  interessant  i  ens  ajuda  a 
comprovar  els  possibles  solapaments  que  existeixen  entre  infraestructures.  Com  es  pot 
observar  a  la  figura 63  totes  les  línies proposades  circulen per  corredors que no  cobreix  el 
metro exceptuant el tram de Meridiana que presenta l’alternativa de Consell de Cent i el tram 
d’Indústria entre Avinguda Gaudí i Avinguda Meridiana que presenta la proposta d’Indústria. 
Si be és  cert que els  solapaments no  sempre  suposen un problema, al buscar una  xarxa de 
transport  amb  un  correcte  funcionament,  aquests  només  és  poden  produir  quan  ja  es 
cobreixen les necessitats bàsiques de tots el individus de la població. En cas contrari s’estarien 
produint inequitats territorials importants. 
En  el  cas  que  ens  ocupa  tant  el  tram  de Meridiana  entre Glòries  i  Sagrera,  com  el  carrer 
Indústria estan  totalment coberts per  la  línia 1  i  la  línia 5 de metro  respectivament,  i per  la 
xarxa d’autobusos en  superfície. Només un  increment  suficient de  la demanda de  superfície 
justificaria la substitució dels autobusos pel tramvia.  
Praha és un exemple molt clar de  l’existència de solapaments entre metro  i tramvia. Aquests 
es  deuen  fonamentalment  a  que  la  ciutat  ha  apostat  històricament  pel  tramvia  i  no  per 
l’autobús en superfície. Els dos mitjans de transport realitzen un servei similar, sent el tramvia 
molt més eficient per a suportar demandes més  importants  i per assolir velocitats comercials 
més elevades. Com s’ha exposat als apartats quatre  i cinc del present document  la ciutat de 
Praha presenta unes demandes de  transport públic que no serien cobertes per  l’autobús de 
forma eficient. Amb l’afegit que la ciutat per conservar el seu patrimoni històric també aposta 
per les emissions nul∙les del tramvia.  
Tornant al cas de Barcelona  i al tema de  l’equitat en  la distribució de  les xarxes de transport 
públic a les ciutats, apostar per un dels dos corredors faria que aquell en el que s’implantés el 
tramvia fos molt més potent, dotant a part de la població d’un servei millor que a altre part de 
la població. Resulta  imprescindible un estudi acurat de  la demanda així com del trànsit rodat 
que  s’hauria d’eliminar en  superfície per permetre el pas del  tramvia per d’aquesta manera 
poder realitzar una selecció racional entre una opció i l’altre. 
Pel que fa a les altres dues opcions totes dues circulen per corredors que només estan dotats 
de servei d’autobusos sent creuats per  la  línia verda “L3” en un únic punt  i sent el seu final a 
Hospitalet  coincident  amb  la  línia  blava  “L5”  i  el  Trambaix.  Els  dos  corredors  queden 
emmarcats  entre  la  línia  de  Tramvia  de Diagonal  i  la  línia  blava  “L5”  que  circula  pel  carrer 
Rosselló. La distància existent entre un corredor  i  l’altre  fa preveure que no existeixin grans 
inequitats de servei públic en cas de triar‐ne un o l’altre. 
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8. Anàlisi de la secció a Avinguda Madrid / carrer Berlín. 
8.1.  Eix proposat. 
El traçat plantejat per aquesta opció parteix del carrer de Coll – Blanc recorrent‐lo fins a la seva 
confluència  amb  l’Avinguda Madrid,  circulant per  aquesta  i el  carrer Berlín  (continuació del 
carrer  avinguda  Madrid)  fins  enllaçar  amb  l’Avinguda  Tarradellas  enfilant  aquesta  cap  a 
Francesc Macià on s’uneix amb la línia del tramvia a Diagonal. 
L’eix s’ha definit seguint criteris bàsics en l’explotació i disseny de xarxes de tramvia establint 
el radi mínim de curvatura en 30 metres, relativament generós tenint en compte que el mínim 
establert  és  de  18.  L’amplitud  dels  creuaments  als  carrers  considerats  ens  permeten 
perfectament assolir aquests paràmetres. 
La  longitud  aproximada  de  l’eix  és  de  3620  metres.  Sent  l’objectiu  d’aquesta  tesina 
essencialment  l’estudi de  les  seccions del  carrer amb  la  implantació del  tramvia  la definició 
concreta en planta només es definirà  sobre aquells punts de  l’eix  continu definit. Es  fa una 
proposta  orientativa  d’estacions  que  guarden  una  similitud  a  les  de  l’autobús,  situant‐se  a 
distàncies d’entre 300 i 600 metres. Les estacions proposades haurien de  suplir la demanda de  
les  de  l’autobús  marcades  en  vermell.  Es  marquen  els  radis  d’influència  de  350  metres 
considerats  per  a  cada  estació  i  es  comprova  que  la  totalitat  del  territori  queda  cobert.  La 
menor distància entre estacions al carrer Berlín es déu a  la posició de  l’estació de plaça del 
centre (intercanvia amb L3 i major secció disponible) i les dues de Josep Tarradellas.  
 
Figura 79 Eix de la proposta de tramvia per Avinguda Madrid. Elaboració pròpia. 
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8.2.  Anàlisi actual. 
8.2.1. Secció disponible. 
Avinguda  Madrid  és  un  dels  carrers  més  amples  de  la  ciutat  de  Barcelona,  disposant  en 
l’actualitat en el seu punt més ample de 37 metres   distribuïts en   quatre carrils de circulació 
en sentit Besòs, dos en sentit Llobregat, dos cordons d’aparcament i voreres d’entre cinc i sis 
metres. El carrer neix a la carretera de Sants on presenta una secció de 30 metres  de quatre 
carrils de circulació en sentit Besòs, dos cordons d’aparcament al costat d’unes voreres d’entre 
cinc i sis metres d’amplada. 
El  carrer  creix  fins  la  secció  definida  a 
l’inici  entre  avinguda  de  Carles  III  i  plaça 
del Centre on canvia de nom passant‐se a 
dir    carrer Berlín.  En  aquest punt  la  seva 
secció  també  es  veu  reduïda  fins  als  25 
metres, perdent cinc metres que sobre  la 
via  es  veuen  reflectits  amb  petites 
pèrdues  a  la  vorera  que  es  mantenen 
entre els quatre  i  cinc metres  i  la pèrdua 
del  cordó  d’aparcament  de  la  vorera 
superior.  Aquesta  secció  es manté  fins  a 
l’Avinguda  Tarradellas  tot  i  que  pateix 
diversos canvis en els  seus usos  tal  i com 
veurem a l’apartat posterior. 
Les  seccions  pateixen  petits  canvis 
d’amplada al llarg del recorregut del carrer 
de  més  menys  un  metre.  En  general 
l’alineació de façana és uniforme fent que 
els  petits  canvis  existents  sobre  la  secció 
siguin poc perceptibles. 
8.2.2. Usos de la via. 
La major part de  la  secció del carrer està 
ocupada pel trànsit rodat sent els vehicles 
que  circulen  per  la  via  cotxes, 
motocicletes i autobusos. La disposició del 
carrer  té  sempre entre quatre  i  sis carrils 
destinats  a  la  circulació, un d’ells  emprat 
exclusivament  al  trànsit  d’autobusos  i 
taxis.  
Tot i que la majoria d’edificis són de planta 
relativament  nova  i  haurien  de  disposar 
d’aparcaments,  els  cordons 
 
Figura  80  Naixement  del  carrer  d'Avinguda  Madrid  sobre  el 
carrer Collblanc. Font: Bingmaps 
 
 
Figura 81 Imatge de la secció d'avinguda Madrid en les 
proximitats de la seva cruïlla amb Carles III. Font: Google. 
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d’estacionament presenten una  forta ocupació en aquells punts on existeixen. La majoria de 
les  places  estan  regulades  o  bé  per  zona  verda  o  blava.  Existeixen  zones  de  càrrega  i 
descàrrega tot  i que sovint es troben saturades degut a  l’important número de comerços de 
proximitat establerts al llarg del carrer que no disposen de gual propi.  
Les voreres  i  l’espai pel vianant compleixen amb escreix els  requeriments definits en aquest 
document, sent innecessari actuar sobre ells. Pel que fa els ciclistes aquests no disposen d’un 
espai  propi  per  circular.  Resultaria  important  dotar  el  carrer  amb  un  carril  bicicleta  en  la 
reurbanització a la que està associada la implantació de l’estructura del tramvia. 
Mereix  també  una  menció  l’estacionament  de  motocicletes  que  a  l’actualitat  disposa  en 
escassos llocs d’un estacionament regulat, utilitzant‐se espai propi del vianant a la vorera per 
l’estacionament d’aquestes. Aquest fet s’hauria de solucionar establint a les noves seccions un 
espai definit per a aquest ús.  
8.2.3. Moviments transversals. 
Com  s’ha  especificat  al  capítol  sis  els moviments  transversals  resulten  fàcilment  resolubles 
amb  el  corresponent  coneixement  del medi  i  la  incorporació  d’un  sistema  de  senyalització 
apropiat.  
Si estudiem el creuament de carrers resulta que molts d’ells no arriben a creuar  l’avinguda si 
no  que  moren  o  neixen  en  ella  depenent  del  sentit  que  tinguin.  Aquest  fet  es  deu  al 
desenvolupament  independent dels barris de Sants  i Les Corts pels que  l’Avinguda constituïa 
una mena de línia fronterera. Avançant en sentit Besós i un cop superada la Plaça del Centre la 
malla  urbana  comença  a  estar  dotada  de  la  continuïtat  pròpia  de  l’Eixample  barceloní.  Els 
principals creuaments reals amb l’avinguda és donen en les següents confluències: 
Amb Avinguda Madrid:        Amb el carrer Berlín: 
∙ Carrer d’Ariza          ∙ Carrer Guitard. 
∙ Gran Via de Carles III        ∙ Carrer Numància. 
∙ Joan Güell          ∙ Carrer Nicaragua. 
∙ Carrer Joan Güell.        ∙ Carrer Equador. 
∙ Carrer Vallespir.        ∙ Avinguda Josep Tarradellas ‐ Entença 
∙ Carrer dels comtes de Bell‐lloc 
El  tràfic  de  l’avinguda  té  clarament  prioritat  en  front  al  que  es  desenvolupa  en  la majoria 
d’aquests  carrers  amb  la  qual  cosa  no  es  preveu  que  existeixi  cap  problema  per  inserir  un 
sistema de semaforització que permeti donar una ona verda al tramvia. Els carrers que poden 
presentar característiques similars pel que fa al tràfic existent i les cruïlles on s’haurà de tenir 
especial  cura  alhora  de  dissenyar  la  semaforització  són  les  dels  carrers  Numància  i  la 
confluència amb els  carrers Entença  i Avinguda Tarradellas. Gran Via de Carles  III al  tenir  la 
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major  part  del  tràfic  de  forma  soterrada  no  es  considera  que  pugui  presentar  problemes 
importants. 
 L’accés als aparcaments és  l’altre moviment transversal que s’ha de garantir sobre  la solució 
plantejada. En tots els casos en que sigui possible es disposarà de carrils en tots dos sentits de 
circulació  ja que  les entrades dels aparcaments   es disposen tant en  la vorera mar com en  la 
vorera  muntanya.  En  els  casos  que  no  sigui  possible  establir  carrils  en  tots  dos  sentits  és 
regularà mitjançant semaforització el pas per sobre de la plataforma  del tramvia per accedir a 
l’aparcament. El tramvia tindrà sempre preferència de tal manera que no necessita semàfor. 
Els semàfors pels vehicles estaran sempre verds exceptuant el cas de que estigui circulant el 
tramvia deixant un marge de seguretat abans i després del seu pas. Els semàfors es disposaran 
tant sobre  la pròpia via perdent un sentit de circulació en el moment en que s’executi el gir, 
com a  l’interior dels aparcaments. Si existissin aparcaments de grans dimensions tant públics 
com  privats,  l’accés  dels  quals  necessites  creuar  la  plataforma  del  tramvia  s’estudiaria  la 
incorporació d’un accés soterrat per sota de  les vies del tramvia. En el present estudi no s’ha 
detectat cap cas que justifiques aquesta solució.  
8.2.4. Activitats desenvolupades en l’àmbit. 
El  carrer estudiat  té un ús  fonamentalment  residencial, presentant  a  la planta de  carrer de 
gairebé  la totalitat dels edificis comerços de proximitat, bars, restaurants o  locals de diverses 
activitats del sector de serveis com gimnasos o caixes. No existeix cap focus d’activitat amb un 
gran nivell de concentració com centres comercials, universitats o grans equipaments. 
8.2.5. Anàlisi de la mobilitat. 
Tal  i  com  s’ha  exposat  a  l’apartat 6.3. del present document.  L’anàlisi de  la mobilitat  en  la 
inserció d’una infraestructura tal com una línia de tramvia resulta totalment imprescindible. Els 
diferents mitjans  de  transport  i  usos  que  s’estableixen  sobre  la  via  han  de  poder  conviure 
establint uns mínims de qualitat a cadascun d’ells.  
Analitzant l’espai del vianant sobre la via aquest és molt adequat i no presenta mancances. Els 
únics  impediments  que  troba  el  vianant  al  seu  pas  són  les  necessàries  regulacions 
semafòriques  que 
s’estableixen  als 
creuaments  dels 
carrers.  Pel  que  fa 
els  ciclistes  aquests 
no  disposen  d’un 
espai  propi  per 
circular.  Això  els 
obliga a ocupar o  les 
voreres o  la calçada. 
A la figura 67 podem 
observar aquest fet. 
Figura 82 Imatge de la secció del carrer Berlín en la seva confluència amb el carrer 
Guitard. Font: Google. 
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Pel que fa al trànsit rodat, com s’ha dit amb anterioritat, el carrer pertany a la xarxa bàsica de 
carrers de Barcelona com a connector  intern de primer nivell. Aquesta funció de connexió  la 
realitza en l’únic sentit que presenta continuïtat al llarg del carrer, el sentit Llobregat – Besòs. 
Serà per  tant necessari garantir el  trànsit rodat en aquest sentit. Es garantiran dos carrils de 
tres metres  en  el  sentit  Besòs.  D’aquesta manera  segons Manchón  i  Santamenra84  podem 
garantir una capacitat de 1300 vehicles hora. Veure la figura següent. 
 
Figura 83 Capacitat de vies urbanes de sentit únic. Font: IVP 
Seguint el recorregut del tramvia sobre Avinguda Madrid veiem que  les  IMD que presenta el 
carrer són d’aproximadament 30.000 vehicles/dia entre els carrer Collblanc i Plaça del Centre, 
augmentant fins als 40.000 vehicles/dia entre plaça del centre  i Nicaragua per a partir d’aquí 
tornar als 30.000 vehicles/dia. Considerant sis hores punta al dia on el tràfic es quatre vegades 
superior al de  la  resta del dia85, obtenim que en el  tram amb major  saturació circulen 3800 
vehicles/hora  i  en  els de menor  saturació  2800  vehicles/hora. Mentre que  en hores  vall  es 
presenten    intensitat  de  950  vehicles/hora  i  714  vehciles/hora  respectivament.  Per  tant  la 
secció proposada per a vehicles rodats és clarament inferior a la que pot garantir un nivell de 
servei adequat. Tot i així s’ha de dir que per poder garantir els criteris establerts per Manchón 
seria necessària una secció de 15 metres per a tràfic rodat existint en  l’actualitat seccions de 
11  a  8 metres  (quatre  i  tres  carrils)  que  garantirien  fluxos  de  1800  a  2650  vehicles  també 
insuficients  per  garantir  les  IMD  representades  en  l’aranya  de  trànsit  de  l’Ajuntament  de 
Barcelona  del  2004.  Si  es  calcula  el  nombre  de  vehicles  en  hora  punta  com  el  10%  de  la 
intensitat diària tal i com suggereix Magrinyà els resultats obtinguts són molt semblants tenint 
puntes de 4000 o 3000 vehicles/hora.  
Donant com a raonables els valors calculats, obtenim que en la seva secció de màxima IMD el 
carrer en hora punta suporta un trànsit de 1,25 vegades la seva capacitat mentre que en hora 
vall  només suporta un trànsit de 0,3 vegades la seva capacitat.   
Com  la  informació disponible és  l’exposada fins ara,  i no es poden conèixer amb major detall 
els trànsits en hora punta, es considerà quina és la pèrdua de capacitat que suposa la pèrdua 
dels  carrils  de  trànsit  rodat  que  s’eliminaran  per  la  implantació  del  tramvia  que  suposen 
                                                            
84 IVP (Instrucción de vía pública), “ Red viaria: Parámetros de diseño  de la sección transversal”, IVP, Ayuntamiento 
de Madrid, Desembre 2000. 
85 SHUCHMANN, Gábor, “ Urban transportation, flow and capacity of streets”, Müegyetem, Budapest, 2007. 
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pèrdues sobre els carrils de trànsit rodat d’entre tres i cinc metres. D’aquesta manera la major 
pèrdua  de  capacitat  vindrà  donada  per  la  reducció  d’una  secció  dedicada  al  trànsit  d’onze 
metres a una de sis que implica una pèrdua de capacitat de 1300 vehicles/hora (50%). En el cas 
de les seccions de tres carrils de circulació amb vuit metres d’amplada la capacitat es redueix 
en 500  vehicles/hora  (30%).  El  trànsit que no pugui  circular pel  carrer haurà de  garantir‐se 
derivant‐lo  a  un  altre  carrer.  L’estudi  de  demanda  de  la  línia  establirà  quina  és  la  taxa 
d’intercanvi modal que es pot aplicar al  imposar  la  infraestructura reduint d’aquesta manera 
les necessitats de secció en el carrer a on s’hagi de derivar el trànsit. 
Pel  que  fa  al  transport  públic  actualment  circulen  al  llarg  del  recorregut  plantejat  diverses 
línies d’autobús de  les que cal destacar  la  línia del 54 que cobreix  la  totalitat del  recorregut 
estenent‐se als extrems fins al Campus – Nord i a l’estació del Nord. L’existència del tramvia fa 
pensar en  la restructuració d’aquesta  línia. El traçat resulta coincident també amb  la  línia 15 
objecte d’aquest estudi fins al carrer Comandant Benítez a on puja per circular per Travessera 
de les Corts. En principi la totalitat de la línia del Tramvia esta pensada per substituir la línia 15 
amb  la  qual  cosa  aquesta  hauria  d’  eliminar‐se  donant  servei  a  aquells  punts  on  no  siguin 
totalment coincidents amb la línia 54 evitant així el solapament de serveis entre bus i tramvia. 
8.3. Seccions proposades:  
Les  seccions  analitzades  tant  en  aquesta  com  en  la  resta  de  propostes  es  presenten  de  la 
mateixa  manera  i  grafiades  dins  d’  un  mateix  full.  Sempre  es  secciona  en  sentit  Besòs  – 
Llobregat tal i com queda indicat sobre la planta que apareix en cada full. L’escala aproximada 
de  les  seccions  és 1/200  i  els  tres  elements que  apareixen  en  cada  anàlisi de  secció  són  el 
següents: 
Figura 84 Intensitats mitjanes diaries de trànsit al llarg d'Avinguda Madrid. Font:Ajuntament de Barcelona, Serveis de Gestió de la
circulació.(2004).
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∙ A la part superior es realitza una secció de tal i com es distribueix el carrer en l’actualitat. Les 
mides estan presses de la base cartogràfica 1/500 de l’Ajuntament de Barcelona86. A la banda 
superior apareixen les acotacions dels diversos elements que apareixen. 
∙ Al mig del full apareix la secció proposada amb el tramvia inserit. 
∙ A  la part  inferior apareix una planta del carrer amb  la proposta d’inserció del  tramvia a  la 
mateixa escala i indicant les mesures de cadascun dels elements sent aquestes vàlides tant per 
la planta com per la secció de la proposta. 
Per fer el més entenedor possible l’anàlisi en gairebé totes les seccions exposades es presenta 
una fotografia actual del lloc a on es secciona. El recorregut de les seccions al llarg del traçat es 
fa també en la mateixa direcció en la que es secciona, en sentit Besòs – Llobregat. 
Les característiques d’aquest estudi  i el fet de que  les seccions realitzades no siguin més que 
un exemple de  la metodologia desenvolupada al  llarg de  l’apartat sis per  l’anàlisi de seccions 
en  insersicions de  línies de  tramvia  fan que existeixen  trams del  traçat no estudiats com els 
carrers  Collblanc,  Josep  Tarradellas,  Passeig  de  Sant  Joan    o  Meridiana.  La  metodologia 
aplicada es perfectament vàlida per aquests carrers però no es troba necessari el seu estudi en 
aquest document. 
Es recorda que tot  i que aquest document no té com a objectiu  la definició exacta de  la via  i 
que per això s’estudien únicament casos concrets  la metodologia proposada és perfectament 
vàlida  per  l’estudi  de  seccions  al  llarg  de  tota  la  traça  i  aplicable  en  l’elaboració  d’estudis 
informatius. A  la  figura 85 es marquen  les quatre seccions analitzades. S’indiquen  també els 
tres diferents tipus de seccions que es troben al llarg del carrer. 
 
Figura 85 Eix de la porposta de tramvia per avinguda Madrid. Elaboració pròpia. 
                                                            
86 AJUNTAMENT DE BARCELONA, “Cartografia de la ciutat a escala 1/500”, Ajuntament de Barcelona, Barcelona, 
2008. 
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8.3.1. Secció d’Avinguda Madrid entre els carrers Joan de Sada i Comandant Benítez. 
L’ Avinguda Madrid en aquest punt presenta una àmplia secció dedicada  fonamentalment al 
trànsit rodat. Disposa de quatre carrils en sentit Besòs i d’un d’ús exclusiu per al bus en sentit 
Llobregat.  Al  formar  part  de  la  xarxa  de  connectors  de  primer  nivell  de  Barcelona  es 
mantindran dos carrils en sentit Besòs per l’ús de vehicles. El carril del bus es suprimeix degut a 
que el tramvia realitzarà el mateix servei que aquest. 
Tot  i  la  forta  presència  del  vehicle  sobre  la  secció  les  voreres  del  carrer  són  generoses 
presentant aproximadament set metres a cada banda. No es modifica l’espai dels vianants i es 
mantenen  les alineacions d’arbres existents. Es situen un carril de circulació de bicicletes per 
sentit situats als marges de la vorera. La continuïtat del carril bicicleta queda garantida al llarg 
de  la  totalitat del  carrer degut a  l’important  secció que aquest presenta. A més  connecta a 
Carles  III  amb  la  plataforma  situada  cobrint  la  ronda  del  mig  per  on  es  permet  també  la 
circulació d’aquests vehicles. 
Amb  l’espai restant es situa  la plataforma del tramvia que amb els corresponents separadors 
de  0,75 metres  té  una  amplada  de  7,5 metres.  L’alineació  del  traçat  en  planta  així  com  la 
posició actual del carril bus i el sentit Besòs del tràfic rodat ha fet que el tramvia es situés a la 
banda muntanya. 
Es perd el cordó d’aparcament existent a la banda mar però es mantenen tots els accessos als 
aparcaments privats. Al no existir excessives activitats de proximitat en la secció no és preveu 
la  incorporació  de  zones  de  càrrega  i  descàrrega.  Tant  el  carrer  Joan  Sada  com  el  carrer 
Comandant Benítez presenten zones de càrrega i descàrrega. 
 
Figura 86 Imatge de la secció estudiada a Avinguda Madrid amb Joan Sada. Font: Google. 
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Figura 87 Anàlisi de la secció d’Avinguda Madrid entre Joan de Sala i Comandant Benítez. Elaboració pròpia. 
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8.3.2. Secció d’estació a Avinguda Madrid amb Carles III. 
L’  Avinguda  Madrid  en  aquest  punt  continua  mantenint  una  àmplia  secció  dedicada 
fonamentalment  al  trànsit  rodat.  Disposa  de  quatre  carrils  en  sentit  Besòs,  un  d’ells  d’ús 
exclusiu per autobusos i dos en sentit Llobregat. El primer carril en sentit Llobregat es perd en 
l’accés a la ronda del mig de Carles III. L’altre carril es perd a Comandant Benítez a on comença 
el carril exclusiu de Bus que trobàvem a  l’anàlisi de  la secció   anterior. El trànsit existent  i  la 
manca de continuïtat posterior dels dos carrils fa que es plantegi reduir el nombre de carrils en 
sentit Llobregat a un, permetent tots els moviments que es realitzen a l’actualitat. 
Al analitzar els espais de vianants  i ciclistes s’observa que els primers disposen d’una vorera 
molt  ample  a  la  banda  muntanya,  però  a  la  banda  mar  les  dimensions  de  la  vorera  no 
garantitzen les necessitats d’espai establertes en aquest document. Per altra banda els ciclistes 
no disposen de cap carril segregat per la seva circulació. Tant l’àmplia secció del carrer com la 
facilitat natural  amb  la que es poden  realitzar els desplaçaments plans en bicicleta  fan que 
s’incorpori  un  carril  de  circulació  per  cada  sentit  que  tindrà  continuïtat  al    llarg  de  tota 
l’Avinguda.  
En sentit Besòs el fet de ser un connector de primer nivell fa que es mantinguin dos carrils de 
circulació  suprimint‐ne  un  dels  de  vehicle  rodat  i  el  propi  de  l’autobús  garantint  el  servei 
d’aquest amb el tramvia. Les necessitats d’espai de la configuració d’estació de la plataforma  i 
el fet de no voler perdre espai pels vianants si no guanyar‐lo a  la vorera mar fa que no sigui 
possible encabir un cordó d’aparcament o càrrega  i descàrrega que si que apareixerà un cop 
desapareguin les andanes del tramvia. 
La posició marcada en planta dels carrils del tramvia fa que aparegui un cert espai residual (0,5 
metres) a  la banda muntanya de  la plataforma del tramvia que en aquest cas se  li a donat al 
carril de circulació de vehicles ja que no es troba necessària la reurbanització d’aquesta vorera. 
Aquest espai es podria afegir a la vorera o a l’andana fent que aquesta tingués una amplada de 
3,5 metres en comptes de 3 metres. 
 
Figura 88 Imatge de la secció estudiada a Avinguda Madrid amb Carles III. Font: Google. 
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Figura 89 Anàlisi de la secció d’Avinguda Madrid a la cruïlla amb Carles III.Elaboració pròpia. 
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8.3.3. Secció d’ Avinguda Madrid entre els carrers Tenor Masini i Lluçà. 
La secció que es presenta a continuació serà  la que es mantindrà al  llarg de  l’Avinguda fins a 
plaça del Centre. En front a  la secció estudiada amb anterioritat es presenten pocs canvis. El 
tràfic rodat manté  la mateixa configuració que en  la secció anterior amb dos carrils en sentit 
Besòs  i  un  en  sentit  Llobregat  garantint  tant  la  continuïtat  dels  fluxos  passants  com  els 
moviments transversals que es puguin donar al llarg del carrer. 
Es mantenen  també els dos  sentits de carril bicicleta. Tot  i que degut a  la desaparició de  la 
parada  i a  la disminució de  l’espai a  la vorera el que circula en sentit Llobregat passa a  l’altre 
banda de  l’alineació dels arbres situant‐se a  la cota de  la calçada en comptes de a  la cota de 
vorera.  
En sentit Llobregat apareix un cordo d’aparcament que pot donar servei tant a les necessitats 
de  càrrega  i  descàrrega  com  a  l’estacionament  de  vehicles  privats.  Les  necessitats 
d’aparcament són superiors en aquelles zones properes a plaça del centre on les edificacions al 
no  ser  de  nova  plata  no  presenten  aparcaments  soterrats.  Es  podria  preveure  algun 
aparcament  soterrat  públic  a  les  immediacions  de  Plaça  del  Centre  per  donar  solució  al 
possible problema d’aparcament.  
 Es modifica  la  vorera  de  la  banda mar  perquè  satisfaci  les  necessitats  d’espai  del  vianant 
descrites en el present estudi. La vorera muntanya presenta una amplada que compleix amb 
escreix amb aquestes sent innecessària qualssevol tipus d’actuació sobre ella. 
 
Figura 90 Imatge de l’avinguda Madrid entre els carrers Tenor Masini i Lluçà. Font: Google.  
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Figura 91 Anàlisi de la secció d’Avinguda Madrid entre els carrers Tenor Masini i Lluçà.Elaboració pròpia. 
Secció actual: 
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8.3.4. Secció del carrer Berlín  amb el carrer  Numància. 
La secció que es presenta a continuació serà la que es mantindrà al llarg del carrer Berlín.  La 
disminució de  la secció a plaça del Centre  fa que es perdin els carrils de circulació en sentit 
Llobregat a la secció actual. Es troba necessari llavors garantir únicament la circulació en sentit 
Llobregat.  El  carrer  presenta  diverses  distribucions  dels  usos  sobre  la  calçada.  Variant  el 
número de carrils de circulació entre tres i cinc al llarg del seu recorregut.  
 
Figura 92 Imatge de l’avinguda Madrid entre els carrers Numància i Nicaragua. Font: Google. 
Al llarg de tot el carrer apareix un carril d’ús exclusiu per l’autobús que es suprimiria en cas de 
inserir el tramvia. La reducció de  la secció no permet garantir els dos sentits de circulació de 
bicicletes mantenint només aquell que coincideix amb el sentit de circulació del trànsit rodat 
del carrer. A plaça del Centre  s’hauria de connectar el carril de bicicleta que  transcorria per 
avinguda Madrid  en sentit Llobregat amb algun carrer ortogonal fent que aquest lligués amb 
altres carrils bicicleta de la xarxa. 
En la secció estudiada dels quatre carrils de circulació per a vehicles privats només se’n poden 
garantir dos donant continuïtat als dos que portàvem a Avinguda Madrid. Un cop el  tramvia 
abandoni  la secció del carrer a 
Avinguda  Tarradellas  s’hauran 
de  mantenir  com  a  mínim 
aquests  dos  carrils  i  afegir  el 
d’ús  exclusiu  per  autobusos. 
De  fet  la  secció  actual  del 
carrer  Berlín  després  d’aquest 
creuament  amb  quatre  carrils 
de  trànsit  seria  perfectament 
vàlida.   
Figura 93 Imatge de la secció del carrer Berlín un cop creuada Avinguda 
Tarradellas. 
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Figura 94 Anàlisi de la secció del carrer Berlín entre els carrers Numància i Nicaragua. Elaboració pròpia. 
Secció actual: 
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9. Anàlisi de la secció a Travessera de les Corts. 
9.1.  Eix proposat. 
La  línea  tramviària proposada cobreix pràcticament  la  totalitat de  la Travessera de  les Corts. 
Com feia l’alternativa anterior la línia parteix de les proximitats de l’estació de Sant Ramón del 
Trambaix circulant per la carretera de Collblanc fins que es troba amb Travessera de les Corts. 
En aquest punt es realitza una corba amb un radi de 30 metres per situar‐se sobre l’esmentat 
carrer corrent per la banda mar de la secció. Tant l’existència del Camp Nou com el fet de que 
el sentit predominant  i continu del tràfic sigui el de Besòs – Llobregat ens fa escollir aquesta 
disposició. Al no poder enllaçar directament amb l’avinguda Josep Tarradellas ja que el carrer 
no té continuïtat fins a aquesta ens obliga a girar per Avinguda Sarrià per aconseguir lligar amb 
Tarradellas   arribant  finalment  a  Francesc Macià on es  connectaria  amb el  tram  central del 
tramvia a la Diagonal.  
El  traçat  suposa  una  reducció  de  la  longitud  de  la  línia  però  com  veurem  en  els  següents 
apartats  presenta  problemes  que  l’opció  d’Avinguda  Madrid  no  presentava.  La  longitud 
d’aquest recorregut és de 3270 metres, transcorrent 2525 metres per Travessera de Dalt.  
Com en el cas anterior, es proposen en planta  les estacions sent  les parades de bus un bon 
referent.  La  ubicació  de  les  estacions  del  Camp  Nou,  on  existirien  les  majors  puntes  de 
demanda han de quedar situades a una certa distància d’aquest per poder laminar els usuaris, 
deixant  una  a  cada  extrem.  Tot  i  així  el  nombre  d’usuaris  quan  tenen  lloc  esdeveniments 
esportius  resulta tan elevat que és complicat poder assegurar el correcte funcionament de la 
línia  en  aquests  moments  puntuals.  Resultaria  necessari  realitzar  un  estudi  dels 
comportaments  i  les  sol∙licituds  de  transport  que  presenten  els  ciutadans  a  la  sortida  dels 
partits. S’identifica  la  sortida com a moment  crític donat a que  l’arribada es produeix d’una 
forma molt més esglaonada.  
La  realització  d’aquest  estudi  resultaria  interessant  per  poder  comprovar  la  factibilitat 
d’aquesta línia de tramvia. En l’actualitat els usuaris disposen de les alternatives que s’exposen 
a continuació   que presenten unes distàncies suficients com per permetre una  laminació que 
tot  i així genera col∙lapses. El servei d’autobusos és el principal perjudicat  ja que els vianants 
ocupen l’espai del vehicle rodat tant a Travessera entre Carles III i el carrer de la Riera Blanca 
com a Joan XXIII entre Arístides Maillol i Diagonal.  
∙ Estació de metro de línia de Coll Blanc (línia blava “L5”), 520 metres. 
Figura 95 Fotografia aèria de Travessera de les Corts en l’àmbit del Camp Nou. Font: Bingmaps. 
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∙ Estació de metro de les Corts (línia verda “L3”), 670 metres. 
∙ Estació de tramvia a la Diagonal (Trambaix, “T1,T2,T3”), a 625 metres. 
∙ Autobusos sobre Travessera de les Corts, a 160 metres.  
∙ Autobusos sobre Avinguda Joan XXIII, a 140 metres. 
La línia nou amb una parada que portarà el mateix nom de l’estadi passarà a reenfortir l’oferta 
de transport públic en aquest sentit. Les parades de tramvia d’aquesta proposta es situarien 
entre 120  i 160 metres. El fet de que els vianants utilitzin tot  l’espai de  la secció per circular 
també ens porta a fer una consideració de seguretat ja que tot i disposar de diverses opcions 
de  transport els usuaris han de caminar  fins a elles quedant sempre Travessera de  les Corts 
condicionada a  les necessitats d’espai del vianant. La segregació habitual del  tramvia pot no 
resultar suficient en l’àmbit descrit. Com a solucions a aquest problema es plantegen dues: 
∙ Fixar durant un màxim de 3 hores (durada del aconteixement esportiu) el final dels servei del 
tramvia en l’estació més propera a Carles III, fent que aquest no circulés ni per Travessera de 
les Corts davant de l’estadi ni per el carrer Collblanc. 
∙ Optar per  la proposta d’avinguda Madrid que no presentaria aquests problemes d’ocupació 
de la plataforma pels vianants i garantiria una distància de laminació suficient per no col∙lapsar 
el servei. (300 metres). 
A continuació es presenten les estacions proposades per aquest tram. L’existència de múltiples 
zones  verdes  i  enjardinaments  sobre  els  carrers  permeten  situar  estacions  a  distàncies 
d’aproximadament 400 metres. 
 
Figura 96 Proposta d'estacions per al tram de Travessera de les Corts. Elaboració pròpia. 
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9.2. Anàlisi actual. 
9.2.1. Secció disponible. 
Travessera  de  les  Corts  és  un  carrer  que 
presenta una secció generosa. No presenta 
les mateixes dimensions que  la d’Avinguda 
Madrid  i  les  seves  discontinuats  són  en 
general més notables. Considerant l’inici del 
carrer a la Plaça del doctor Ignasi Barraquer 
situada  en  la  confluència  del  mateix  i 
Avinguda  Sarrià  i  recorrent‐lo  en  sentit 
Llobregat trobem les següents seccions: 
∙  La  secció  inicial  és  més  reduïda  que  la 
típica  del  carrer  de  l’Eixample  amb  una 
secció de 20 metres amb voreres de només 
3  metres.  Aquesta  secció  resulta 
especialment  complexa per a  l’inserció del 
tramvia  ja que actualment suporta 3 carrils 
de circulació, un d’ells exclusiu de bús  i un 
cordó  d’aparcament.  Afortunadament 
existeixen  una  consecució  de  parcs  i 
enjardinaments  que  augmenten  la  secció 
en  determinats  punts  podent  adquirir 
l’espai  necessari  en  secció  per  a  establir 
estacions. 
∙ El carrer augmenta la seva secció al creuar 
el  carrer  Numància.  Passant  a  tenir  30 
metres de secció.  
∙ Al creuar el Carles  III  l’amplada augmenta 
lleugerament  fins  a  arribar  als  35  metres. 
Disposant  de  seccions  encara  més 
generoses al arribar al Camp Nou.  
∙ Un cop superat el carrer d’Arístides Maillol 
el  carrer  s’estreta  novament  presentant 
una secció similar a  l’inicial amb 20 metres 
de  secció  i  3  metres  per  cada  vorera. 
Aquesta  part  del  carrer  és  de  lluny  la  que 
presenta majors deficiències d’urbanització 
presentant inclús senyalitzacions pròpies de 
carretera  en  comptes  de  les  típiques  de 
carrers. 
 
 
 
 
 
Figura 97 Recorregut del carrer Travessera de les Corts mostrant 
les diverses seccions existents. De dalt a baix confluència amb 
Bordeus, Numància, Galileu, Maternitat i  Pintor Tapirró.Font: 
Google. 
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9.2.2. Usos de la via. 
Com en el cas anterior la major part de la secció del carrer està ocupada pel trànsit rodat sent 
els vehicles que circulen per la via cotxes, motocicletes i autobusos. La disposició del carrer té 
sempre entre quatre  i  sis  carrils destinats a  la  circulació, un d’ells destinat exclusivament al 
trànsit d’autobusos i taxis.  
Tot  i  que  la  majoria  d’edificis  són  de  planta  relativament  nova  i  haurien  de  disposar 
d’aparcaments, els cordons d’estacionament presenten una forta ocupació en aquells punts on 
existeixen. La majoria de les places estan regulades o bé per zona verda o blava. La distribució 
de zones de càrrega i descàrrega no és correcta ja que hi ha punts on la inexistència d’un carril 
d’aparcament amb zona de càrrega i descàrrega obliga als transportistes a estacionar als carrils 
de  circulació  lateral,  generalment  sobre el  carril bus. Resultarà essencial doncs  analitzar els 
punts on instauraran les necessàries zones de càrrega i descarrega bé sigui en xamfrans o amb 
l’ocupació d’un carril en secció. 
Les voreres  i  l’espai pel vianant no compleixen amb els criteris definits per aquest document 
en molts punts. En  la redefinició de  les seccions pel pas del tramvia es garantiran voreres de 
cinc metres en els llocs on existeixin comerços i quatre on no. La densitat comercial del carrer 
no és excessivament elevada però és constant al llarg de tota la via, de manera que la vorera 
generalment haurà de tenir una amplada de cinc metres. Entre l’avinguda Carles III i el carrer 
Collblanc  es  compleixen  amb  escreix  els  requeriments  definits  en  aquest  document,  sent 
innecessari actuar sobre ells. Pel que fa els ciclistes aquests no disposen d’un espai propi per 
circular. Resultaria  important dotar el carrer amb un carril bicicleta en  la  reurbanització a  la 
que està associada la implantació de l’estructura del tramvia. 
9.2.3. Moviments transversals. 
Com  s’ha  especificat  al  capítol  sis  els moviments  transversals  resulten  fàcilment  resolubles 
amb  el  corresponent  coneixement  del medi  i  la  incorporació  d’un  sistema  de  senyalització 
apropiat.  
El  carrer  forma  part  d’un  entramat  ortogonal  relativament  continu  on  només  es  troben 
algunes variacions sobre aquesta trama degut  l’existència d’illes edificades en una banda del 
carrer que tenen una mida doble respecte a  la de  la banda contraria del carrer. Avançant en 
sentit Llobregat els principals creuaments es donen en les següents confluències: 
∙ Bordeus – Cinc Torres      ∙ Vallespir – Cabestany (Dos sentits amb gir obligatori) 
∙ Entença        ∙ Galileu 
∙ Equador – Prat d’en Rull    ∙ Joan Güell 
∙ Berguedà          ∙ Carles III  
∙ Nicaragua – Constança     ∙ Comandant Benítez ‐ Maternitat 
∙ Numància        ∙ Arístides Maillol 
∙ Francesc Layret – Pintor Tapiró.  
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El trànsit de Travessera no té una preferència accentuada en front a  la resta de carrers de  la 
trama fins que arriba al carrer Numància. Si bé és cert que a partir del carrer Entença és on el 
trànsit es comença a carregar fins a Numància, els carrers que creuen tenen també un trànsit 
similar al del  carrer analitzant  sent únicament el  trànsit del  carrer Numància  superior al de 
Travessera. En aquest tram inicial serà de vital importància estudiar la freqüència de servei per 
poder fer que  la regulació semafòrica entre els carrers no pateixi excesius canvis per garantir 
una velocitat comercial adequada pel tramvia. S’ entén que els serveis de tramvia sempre han 
de disposar d’una ona semafòrica verda però ajustant  la velocitat d’aquest es pot aconseguir 
que el  trànsit dels carrers  transversals no es vegi afectat pel pas del nou mitja de  transport 
públic. 
Un  cop  superat  el  carrer Numància  la  prioritat  del  trànsit  de  Travessera  és  clara  cosa  que 
garanteix amb més  facilitat,  ja que es disposa de més  temps de  verd, que el  tramvia pugui 
mantenir  una  velocitat  elevada.  Els  únics  carrers  que  presenten  creuament  d’una  major 
complicació resulten ser Carles III i l’Avinguda Arístides Maillol.  
Com s’ha exposat en anteriors capítols l’accés als aparcaments és l’altre moviment transversal 
que  s’ha  de  garantir  sobre  la  solució  plantejada.  En  tots  els  casos  en  que  sigui  possible  es 
disposarà de carrils en tots dos sentits de circulació  ja que  les entrades dels aparcaments   es 
disposen tant en la vorera mar com en la vorera muntanya. En els casos que no sigui possible 
establir carrils en tots dos sentits és regularà mitjançant semaforització el pas per sobre de la 
plataforma  del tramvia per accedir a l’aparcament. El tramvia tindrà sempre preferència de tal 
manera que no necessita semàfor. Els semàfors pels vehicles estaran sempre verds exceptuant 
el cas de que estigui circulant el tramvia deixant un marge de seguretat abans i després del seu 
pas. Els semàfors es disposaran tant sobre  la pròpia via perdent un sentit de circulació en el 
moment en que s’executi el gir com a l’interior dels aparcaments.  
En aquest cas si que existeixen aparcaments de grans dimensions  amb accessos que obliguen 
als vehicles a creuar la plataforma tramvia per accedir. Sent aquest l’aparcament situat en les 
confluències del carrer Numància i Travessera, que dona servei  al centre Euròpolis i als blocs 
d’habitatge . En l’estudi d’aquesta secció es presenta la solució adoptada per aquest punt que 
manté  l’accés  a  l’aparcament  mitjançant  un  carril  de  servei  en  sentit  Besòs  –  Llobregat. 
S’elimina únicament la possibilitat d’accés en sentit Llobregat que resulta fàcilment realitzable 
per  l’entrada existent al mateix aparcament en el carrer Marqués de Setmenat. De tal forma 
que  l’usuari  de  l’aparcament  que  circuli  en  aquest  sentit  haurà  de  girar  a  Numància  i  a 
Marqués de Setmenat per accedir‐hi. 
9.2.4. Activitats desenvolupades en l’àmbit. 
La major part del carrer estudiat té un ús fonamentalment residencial, presentant una densitat 
moderada d’activitats del sector terciari com comerços de proximitat, bars i restaurants. Com 
ja  s’ha apuntat amb anterioritat el Camp Nou  suposa un  important nucli d’afluència encara 
que només sigui en moments puntuals.   Les activitats desenvolades en aquest entorn suposen 
afluències de públic de 90.000 persones en el cas dels partits de futbol i 8.000 persones en el 
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cas de partits de bàsquet. Es desenvolupen també altres activitats esportives que no suposen 
tanta afluència de públic però que també impliquen una necessitat de transport.  
La  confluència amb Carles  III  resulta un  focus d’activitat  laboral  i  comercial  important, amb 
l’existència del Mercat de les Corts i en direcció Diagonal el Corte Inglés, les oficines de la Caixa 
i  altres  edificis  destinats  a  oficines.  En  el mateix  àmbit  dirigint‐se  cap  al  carrer Maternitat 
trobem també el recinte de la Maternitat i a una distància no molt llunyana la Clínica Dexeus. 
En  certa  manera  la  trama  urbana  existent  entre  Diagonal  i  Travessera  presenta  unes 
necessitats de transport elevades degut a l’elevada densitat d’activitats que es desenvolupen.  
 
Figura 98 Imatge de la confluència de Travessera de les Corts i Carles III 
Si bé és cert que aquest fet podria fer guanyar pes a aquesta alternativa en front a l’alternativa 
d’Avinguda Madrid  s’ha  de matisar  que  a mida  que  ens  apropem  a  Francesc Macià  tant  la 
densitat  d’oficines  com  la  distància  a  la  Diagonal  es  redueix  produint‐se  el  conseqüent 
solapament amb la línia del Tram Baix.  
9.2.5. Anàlisi de la mobilitat. 
Com ja s’ha exposat amb anterioritat les primeres necessitats de mobilitat que s’han de cobrir 
són  les dels vianants. Aquestes no estan suficientment cobertes en els trams entre Avinguda 
Sarrià  i  Numància  ni  entre  Arístides  Maillol  i  Coll  Blanc.  Serà  necessari  doncs  una 
reurbanització complerta per aconseguir els quatre metres en  les zones sense comerços  i els 
cinc en  les zones amb comerços. El carril bicicleta no és present al  llarg del carrer. La menor 
secció respecte a l’Avinguda Madrid analitzada amb anterioritat fa difícil la seva implantació al 
llarg de  tot el carrer. Tot  i que en els  trams de major  secció  i on es proposi una pacificació 
dràstica del trànsit pot garantir‐se la seva implantació. El carril bici mai desapareixerà si no que 
en cas de no ser possible la seva continuïtat al llarg de Travessera es garantirà que continuï pel 
carrer perpendicular anant a buscar un altre carril bicicleta que transcorri en el sentit Besòs – 
Llobregat. 
Pel que  fa al  trànsit rodat, el carrer pertany a  la xarxa bàsica de carrers de Barcelona com a 
connector  intern de primer nivell. Aquesta  funció de connexió  la realitza en  l’únic sentit que 
presenta  continuïtat  al  llarg  del  carrer,  el  sentit  Besòs  ‐  Llobregat.  Serà  per  tant  necessari 
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garantir el trànsit rodat en aquest sentit. Com en el cas anterior es garanteixen al llarg de tot el 
carrer dos carrils de sis metres que en permeten garantir només fluxos de 1300 vehicles hora. 
En aquest cas les intensitats de trànsit que presenta el carrer són en generals menors que les 
que trobàvem a Avinguda Madrid. L’intensitat al llarg del carrer es de 25.000 vehicles/dia i els 
trams amb major trànsit presenten intensitats de 35.000 vehicles/dia sent aquests els ubicats 
entre els carrers Entença i Numància per una banda i entre Mejía Lequerica i Aristides Maillol 
per  altre.  El  primer  cas presentarà problemes de  secció majors  ja que  l’espai disponible  és 
menor. Entre Carles  III  i Arístides Maillol   es podrien arribar a garantir  tres carrils de  trànsit 
rodat que implicarien un augment de la capacitat fins als 2100 vehicles/hora.  
Realitzant  les mateixes suposicions que en el cas anterior, considerant sis hores puntes al dia 
amb un  factor de punta de quatre els  trams amb majors  intensitats de  tràfic ens donen una 
intensitat de trànsit en hora punta de 3300 vehicles/hora  i en hora vall de 830 vehicles hora. 
Pel que  fa a  la  resta de  seccions amb 25.000 vehciles/dia de 2400 vehicles hora. En aquest 
últim cas  la pèrdua de capacitat del carrer és nul∙la ja que només es suprimeixen els carril de 
bus de les dues direccions i cordons d’estacionament.  
Pel  que  fa  al  transport  públic  actualment  circulen  al  llarg  del  recorregut  plantejat  diverses 
línies d’autobús de  les que cal destacar  la  línia del 15 que cobreix  la totalitat del recorregut  i 
que  és  precisament  la  que  pretén  substituir  el  tramvia  plantejat.  La  línia  43  també  resulta 
coincident  a  partir  del  carrers  Numància  i  Equador  fins  al  final  de  la  línia  proposada  pel 
tramvia. Es podria modificar el servei situant el final de  línia en aquests carrers mantenint el 
mateix traçat fins a Sant Adrià.  
La línia 59  també té part del traçat coincident  amb el tramvia. Amb origen al front Marítim i 
final a Maria Cristina circula per Travessera des de l’inici del carrer fins a Carles III per on puja 
per arribar a Maria Cristina. Es proposa donar  continuïtat a  la  línia per Avinguda Sarrià  fins 
arribar a Diagonal on es pot produir  l’intercanvi modal amb el Tram Baix per arribar a Maria 
Cristina.  La  resta  del  recorregut  queda  cobert  pel  Tram  15.  Finalment  existeix  un  petit 
solapament en la part final del trajecte amb la línia 54. La solució adoptada per aquest punt ha 
estat descrita en la proposta d’avinguda Madrid. 
Figura 99 Intensitats mitjanes diaries de trànsit a Travessera de les Corts. Font:Ajuntament de Barcelona, Serveis de Gestió de la
circulació.(2004)
Tv. de les Corts 
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Val a dir que estem plantejant la substitució del serveis d’autobusos per la línia de tramvia fent 
que aquests no circulin pels mateixos carrers que el tramvia i més donades les circumstàncies 
de  solapament  de  dues  infraestructures  de  transport  de  proximitat.  L’eliminació  dels 
autobusos  implica  que  l’espai  destinat  a  aquests  en  les  vies  amb  els  3,25 metres  de  carril 
mínim  passa  automàticament  a  formar  part  d’espai  pel  tramvia.  Tenint  en  compte  que  la 
plataforma  del  tramvia  ocupa  una 
secció  de  vuit  metres  i  que  un  carril 
bus  de  doble  sentit  representa  una 
amplada  de  6,5  metres  no  resulta 
molt  complicat  poder  aconseguir 
aquest  metro  i  mig  d’amplada  que 
significaria  incorporar  el  tramvia  en 
carrers amb aquestes característiques. 
Amb  la  supressió  d’un  carril  de 
circulació  ja  aconseguiríem  aquest 
objectiu disposant de un metre  i mig 
més per implantar un carril bicicleta.  
9.3. Seccions proposades. 
Tornant a l’objectiu de la tesina i a la definició de seccions sobre el carrer de Travessera de les 
Corts es defineixen tres punts on aquestes s’estudiaran amb més detall i indicant les diferents 
tipologies de seccions explicades amb anterioritat. 
 
Figura 101 Eix de la porposta de tramvia per Travessera de les Corts. Elaboració pròpia. 
 
Figura 100 Autobusos articulats circulant per 
Travessera de les Corts.Font: Google.
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9.3.1. Secció entre els carrers pintor Tapiró i  Danubi. 
La secció analitzada és  la més estreta que trobem al  llarg del recorregut del  tramvia. Sent  la 
seva amplada de 19,81 metres. Com  s’ha exposat en  l’anàlisi general de  recorregut aquesta 
zona del carrer és la que pateix més deficiències a nivell d’urbanització. Presentant voreres al 
voltant  de  tres  metres  que  inclouen  un  arbrat  a  la  banda  muntanya  que  literalment  xoca 
contra les façanes dels edificis. Un possible motiu d’aquesta deficiència a nivell d’urbanització 
és el fet de que el carrer es troba en el límit entre Barcelona i l’Hospitalet. 
La  implantació  del  tramvia  tracta  d’una  forma  conjunta  el  carrer  tenint  en  compte  tots  els 
elements estudiats fins ara. La reduïda secció obliga a retallar dràsticament  l’espai d’un altre 
element,  sent  el  cotxe  l’únic  perjudicat.  La  mobilitat  de  vehicles  privats  es  pot  garantir 
perfectament  pel  carrer  del  Cardenal  Reig  a  partir  del  creuament  amb  Arístides Maillol.  El 
recorregut que es proposa és, de fet, el que utilitzen la majoria de vehicles ja que actualment 
les obres de la línia 9 situades a la cruïlla amb el carrer Collblanc limiten la circulació. 
Els  tres carrils de circulació dels que disposa actualment el carrer es veurien reduïts a un de 
sol. S’ha de  realitzar  l’apunt  sobre el  fet de que els  carrils actuals en  cas de  circulació d’un 
autobús són dos ja que la secció de carril no arriba als tres metres, sent la secció necessària pel 
pas d’un autobús de 3,25 metres. 
Seguint  les  pautes  marcades  pel  document  es  procedeix  a  analitzar  els  elements  que  es 
necessiten encabir en  la secció per aconseguir definir una secció coherent  i respectuosa amb 
les directrius bàsiques de mobilitat. S’identifica la necessitat de garantir una zona de càrrega i 
descàrrega per evitar conflictes entre vianants o vehicles passants i vehicles realitzant aquesta 
activitat.  
Sent el vianant sempre aquell que té prioritat a l’hora d’ocupar espai en la vorera i localitzant‐
se  la majoria de comerços  i bars a  la banda mar del carrer es dota questa vorera de quatre 
metres    d’ús  exclusiu  pel  vianant.  Estant  la  posició  del  tramvia marcada  pel  recorregut  en 
planta que transcorre lleugerament desplaçat cap a aquesta vorera es planteja una plataforma 
semi compartida amb el vianant situada a la mateixa cota que la vorera. D’aquesta manera tot 
i que el vianant disposarà de quatre metres per  transitar amb  llibertat  tindrà una percepció 
d’una vorera molt més ample.  
Amb la secció restant s’han de garantir els tres metres mínims de pas pels vianants a la vorera 
de muntanya i es planteja resituar els arbres per que aquests no estiguin al mig de la vorera i 
per  evitar  que  topin  amb  les  façanes.  A  l’actualitat  existeixen  mètodes  per  aconseguir 
replantar  els  arbres  que  tot  i  que  en  llargues  distàncies  no  donen  bon  resultats,  en  petits 
desplaçaments garanteixen unes probabilitats elevades de supervivència dels exemplars. Amb 
aquestes  condicions  es  pot  establir  un  únic  carril  de  circulació  per  als  vehicles  rodats  i 
l’esmentada  zona de càrrega  i descàrrega es  situarà únicament a  la meitat del carrer  ja que 
compartirà alineació amb els arbres permetent l’estacionament de tres camions petits. El carril 
de circulació plantejat és de 3 metres ja que el servei   del tramvia substitueix el d’autobusos. 
La zona d’estacionament té una amplada de 2,5 metres  i en conseqüencia  la vorera resultant 
tindrà una mida mínima de 3,5 metres i arribarà als sis metres quan comparteixi secció amb els 
arbres. 
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Figura 102 Anàlisi de la secció de Travessera entre els carrers Pintor Tapiró i Danubi. Elaboració pròpia. 
Planta de la secció proposada 
Secció proposada: 
Secció actual: 
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9.3.2. Secció entre el carrer Numància i el carrer Vallespir. 
En aquest punt el carrer de Travessera resulta una via de connexió bàsica de  la ciutat amb  la 
qual cosa no es pot plantejar una pacificació del trànsit com la de la secció anterior. En aquest 
cas del tres carrils que es disposen per a circular en sentit Llobregat se n’elimina un. El carril 
existent en direcció Besòs s’ha de mantenir  també degut a  l’existència de  l’aparcament citat 
amb  anterioritat.  A  més  en  aquesta  secció  trobem  una  altre  singularitat  a  salvaguardar, 
l’existència d’un exemplar d’arbre que s’ha de preservar.  
Amb  aquests  condicionants  es  procedeix  a  la  definició  de  la  secció.  La  vorera  muntanya 
presenta unes dimensions més que adequades amb  la qual  cosa no es preveu  cap actuació 
sobre ella. El carril de circulació d’autobusos s’elimina  i un altre carril de circulació s’eliminin 
deixant sis metres per a la circulació de vehicles. No existeixen necessitats de zona de càrrega i 
descàrrega, actualment aquestes no existeixen i no es manifesten  problemes d’estacionament 
il∙legal exceptuant  la zona morta que queda al final de  l’illa d’arbrat central. Si que apareixen 
motos a les voreres i en la franja de cordo d’aparcament que existeix a la banda mar del carrer 
amb  la  qual  cosa  es  preveu  una  zona  d’estacionament  d’aquestes  a  la mateixa  cota  de  la 
vorera.  
La  vorera  mar  presenta  grans  deficiències  d’espai  disposant  de  1,8  metres  pel  trànsit  de 
vianants. Es procedeix a garantir l’espai necessari per aquests eliminant el cordó d’aparcament 
ja que presenta un número molt reduït de places que poden ser garantides per  l’aparcament 
de  l’Euròpolis.  La  franja d’arbrat on queda  l’exemplar de pi a mantenir no pateix  cap  canvi. 
Situant‐se  la plataforma del tramvia entre aquesta  i els dos carrils proposats per  la circulació 
de vehicles en sentit Llobregat. 
 
Figura 103 Imatge de la secció analitzada a Travessera de les Corts. Font: Google. 
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Figura 104  Anàlisi de la secció de Travessera entre els carrers Numància i Vallespir.Elaboració pròpia.
Secció actual: 
Secció proposada: 
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Planta de la secció proposada 
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9.3.3. Secció entre la plaça Doctor Ignasi Barraquer i el carrer Bordeus. 
S’estudia aquesta secció no per  la seva amplada ja que aquesta és generosa si no pel fet que 
s’ha  exposat  amb  anterioritat  que  obliga  a  situar  les  estacions  en  el  tram  de  carrer  entre 
aquest punt i el carrer Numància en llocs estratègics on existeixi un recreixement de la secció 
com succeeix en aquest punt. D’aquesta manera es defineix una secció on  la plataforma del 
tramvia  comporta  una  configuració  d’estació  amb  andanes  laterals  de  3 metres.  Es  podria 
estudiar també una secció amb una andana central de cinc metres. Al ser  l’objectiu d’aquest 
treball  la  definició  de  seccions  s’adopta  la  disposició  d’andanes  laterals  ja  que  és  més 
restrictiva  en  quant  a  necessitats  d’espai,  la  implementació  de  l’andana  central  reduiria  un 
metre la necessitat d’espai del tramvia sobre aquesta secció. 
Per millorar  l’espai urbà  seguint  les directrius d’aquesta  tesina només és necessari  situar el 
carril bicicleta i dotar a la vorera de banda mar de mig metre més de secció per establir els tres 
metres  que  es  consideren  necessaris.  El  carril  d’accés  als  aparcaments  es  concebeix  a  la 
mateixa cota que els vianants de tal forma que sigui un espai disponible per aquests en cas de 
que  no  circulin  vehicles.  El  carril  presentat  té  una  dimensió  de  2,75 metres  ja  que  només 
pretén donar servei a l’entrada dels aparcaments. 
 
Figura 105 Imatge de la secció estudiada entre la plaça Doctor Ignasi Barraquer i el carrer Bordeus.Font: Google. 
Al  costat  d’aquest  carril  es  situa  la  plataforma  del  tramvia  amb  l’esmentada  configuració 
d’estació  amb  andanes  laterals. Després d’aquesta  es  situen  els dos  carrils de  circulació  en 
sentit Llobregat suprimint el carril de circulació per a busos. Com a separació del carril bicicleta 
es  situen  uns  parterres  amb  l’arbrat  existent.  Finalment  es  redueix  la  secció  dels  parterres 
existents però es mantenen amb unes mides una mica més reduïdes per una funció merament 
estètica  i  de  conservació  de  aquells  elements  preexistents  que    donen  un  valor  afegit  a  la 
secció. Finalment es manté  la vorera de quatre metres al costat de  la façana dels edificis que 
es on es considera realment necessària. 
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Figura 106 Anàlisi de la secció de Travessera entre Avinguda Sarrià i el carrer Bordeus.Elaboració pròpia. 
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10. Anàlisi de la secció al carrer Indústria. 
10.1.  Eix proposat. 
La  línea tramviària proposada cobreix pràcticament  la totalitat del carrer  Indústria, recorrent 
aquest des de Passeig Sant  Joan  fins al seu  final a Avinguda Meridiana. La  línia parteix de  la 
Diagonal  pujant  passeig  Sant  Joan  per  arribar  fins  a  Indústria.  Des  del  punt  de  vista  de  la 
mobilitat aquesta alternativa pot resultar  la que generi majors controvèrsies  i, de fet,  la més 
difícil d’executar ja que la secció de 20 metres del carrer constant no permet mantenir els dos 
carrils de  circulació per al vehicle privat  i  satisfer  la  resta dels usos que es donen al  carrer. 
Tenint  en  compte  que  el  carrer  suposa  un  dels  connectors  horitzontals  bàsics  de  la  ciutat 
segons  el  pla  de  mobilitat  de  la  ciutat  de  Barcelona,  resulta  necessari  poder  garantir  els 
desplaçaments  que  es  donen  en  aquests  dos  carrils  de  circulació.  Situar  el  tramvia  sobre 
aquest  carrer obligaria a prescindir d’ell  com a  carrer de  la  xarxa bàsica  traslladant el  tràfic 
existent a la ronda del Guinardó i al carrer Rosselló. Aquest últim presenta l’inconvenient que 
la  seva  continuïtat  és  veu distorsionada per  l’entramat urbà del Clot obligant  a  circular pel 
carrer  del  Freser  que  disposa  d’una  secció  encara més  petita  respecte  a  la  dels  carrers  de 
l’Eixample. 
S’escull aquest carrer degut a  la coincidència del recorregut amb  la  línia 15 d’autobusos però 
l’estudi d’aquesta secció seria vàlida per gairebé qualsevol carrer de l’eixample degut a la seva 
versemblança.   El traçat té una longitud de 3370 metres, transcorrent 2362 metres pel carrer 
Indústria.  Es proposen en planta determinades estacions tot i que la secció continua del carrer 
permetrà  ubicar  la  secció  tipus  definida  en  qualsevol  punt  sent  les  parades  de  bus  un  bon 
referent. Es recomana que les estacions estiguin properes a les cruïlles per poder enllaçar amb 
els mitjans de transport públic que circulin en sentit mar – muntanya. 
 
Figura 107 Planta amb les estacions  proposades pel  traçat del tramvia pel carrer Indústria. Elaboració pròpia. 
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10.2. Anàlisi actual. 
10.2.1. Secció disponible. 
La  secció  del  carrer  Indústria  és  entre  els 
carrers Bailén i Conca de 20 metres. Com en 
la  majoria  dels  carrers  de  l’Eixample  és 
destacable  que  el  rati  espai  pel  vianant, 
espai pel vehicle rodat és sempre proper a 
u,  tot  i  que  sempre  és  el  vehicle  qui  obté 
major amplada de secció.    
Al  Carrer  Conca  la  secció  es  veu 
lleugerament  incrementada  arribant  a 
assolir  21  metres  amb  la  qual  cosa  es 
permet  incorporar  un  nou  carril  de 
circulació reduint  la secció de  la vorera. Els 
usos  d’aquesta  secció  van  patint 
modificacions  al  llarg  del  recorregut  en 
direcció a l’Avinguda Meridiana. 
La  secció  és  redueix  a  19 metres prop del 
final  del  carrer,  un  cop  es  creua  el  carrer 
Navas de Tolosa. Al  final d’aquest  tram de 
carrer  ens  trobem  amb  la  plaça  de  Ferran 
Reyes on  el  carrer  enllaça  amb Vizcaya.  El 
traçat  en  planta  del  tramvia  es  planteja 
sobre  la plaça arribant fins a Meridiana. En 
cas  de  que  no  es  volgués  reurbanitzar 
aquest  espai  es  podria  optar  per  realitzar 
l’enllaç  amb Meridiana  a  través  del  carrer 
Navas  de  Tolosa.  S’ha  de matissar  que  en 
l’actualitat el bus no arriba fins a Meridiana 
però tal i com s’ha exposat amb anterioritat 
es  troba  totalment  necessari  fer  arribar 
aquest  transport  fins  a  l’important 
intercanviador de la Sagrera. 
Totes  les seccions a  les cruïlles guanyen un 
espai considerable  degut a l’existència dels 
xamfrans de Cerdà. El tramvia situaria l’inici 
de les parades en aquests punts per facilitar 
l’intercanvi  amb  les  línies  de  transport 
públic  del  carrer  creuat.  La  llargada  de 
l’estació  no  permet  situar  la  totalitat 
d’aquesta sobre el xamfrà. 
 Figura 108 Recorregut del carrer Indústria mostrant les diverses 
seccions existents. De dalt a baix confluència amb  Roger de Flor, 
Sardenya, Conca, Fabra i Puig i Navas de Tolosa.Font: Google. 
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10.2.2. Usos de la via. 
La  distribució  dels  usos  de  la  via  con  en  la major  part  dels  carrers  de  l’Eixample  garanteix 
l’espai necessari pel trànsit dels vianants, mantenint una secció de vorera sempre suficient en 
aquest sentit. Els ciclistes no tenen un espai propi i circulen o bé per la vorera o bé per un dels 
carrils de trànsit rodat. En  la definició de  la nova secció s’intentarà garantir un carril bicicleta 
en el sentit de circulació del carrer.  
L’autobús  disposa  d’un  carril  propi  fins  al  passeig  Maragall  on  el  perd  en  detriment  d’un 
augment de  la vorera  i  la  incorporació d’un cordó d’aparcament. El carril bus  serà el primer 
espai que s’ocuparà amb la implantació del tramvia. El nombre de busos que circula pel carrer 
és molt  elevat  amb  la  qual  cosa  s’haurà  de  garantir  en  l’anàlisi  de mobilitat  solucions  que 
permetin garantir el serveis d’aquests. 
El    trànsit  rodat  disposa  sempre  de  dos 
carrils  de  circulació  exceptuant  dos 
punts.  L’illa  entre  el  carrer  Conca  i  el 
passeig  Maragall  a  on  es  disposa  d’un 
tercer  carril  amb  gir  obligatori  per 
passeig Maragall.  I, el  tram entre Navas 
de Tolosa i el final del carrer que disposa 
d’un  únic  sentit  de  circulació.  Val  a  dir 
que en aquest últim tram el vianant obté 
un  protagonisme  pràcticament  absolut 
que acaba amb  la desaparició del carrer 
en la plaça de Ferran Reyes on el vianant 
és l’únic usuari de l’espai. 
Pel que fa  l’estacionament aquest s’ha de garantir ja que al ser  la majoria d’edificis de planta 
antiga  no  disposen  d’aparcaments.  La  secció  final  intenta  mantenir  el  cordó  d’aparcament 
existent  a  tota  la  banda muntanya  amb  un  únic  carril  de  circulació.  Les  zones  de  càrrega  i 
descàrrega es mantenen on existeixen a l’actualitat, als xamfrans. 
10.2.3. Moviments transversals. 
La malla de  l’Eixample  i  els  conceptes  d’equitat  establerts per Cerdà no donen prioritat  als 
carrers que circulin en un sentit o en un altre. En aquest sentit el tramvia haurà d’adecuar  la 
seva  freqüència  i  semaforització  als  estàndards  aplicats  a  l’Eixample.  Els  sistemes  de 
semaforització actual permeten garantir un  recorregut  sense aturades als  semàfors per part 
del tramvia. 
 Els grans carrers que creuen el traçat són Avinguda Gaudi que no presenta més tràfic rodat del 
que  li permeten  els dos  carrils de  servei dels que disposa per  sentit,  i els  carrers Maragall, 
Fabra  i Puig  i Navas de  Tolossa que presenten  seccions  superiors que  faciliten  els pas d’un 
major nombre de vehicles. 
 
Figura  109  Imatge  del  trobament  entre  el  carrer  Indústria  i    
la plaça Ferran Reyes. 
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Figura 110 Creuament del carrer Indústria amb Padilla, Castillejos‐Av. Gaudí i Cartagena. 
No  existeixen  grans  aparcaments  al  llarg  del  recorregut.  Els  únics  edificis  que  disposen 
d’entrades  d’aparcament  són  aquells  de  nova  planta  que  no  abunden.  L’accés  a  aquests 
aparcaments  es  garantirà  mitjançant  semafortizació  en  cas  de  necessitat  de  creuar  la 
plataforma  del  tramvia  per  accedir.  El  sistema  de  semaforització  emprat  s’ha  exposat  amb 
anterioritat. 
10.2.4. Activitats desenvolupades en l’àmbit. 
La major part del carrer estudiat té un ús fonamentalment residencial amb una forta presència 
d’activitats  relacionades  amb  el  sector  serveis.  Aquest  sector  no  únicament  presenta  una 
densitat elevada d’activitats situades a  les plantes de carrer de  la majoria d’edificacions sinó 
que existeixen diversos edificis sencers dedicats a  l’ús d’oficines o serveis de salut  i benestar. 
La proximitat a l’Hospital de Sant Pau que de fet és l’origen i final de la línia d’autobús 15 punt 
de partida dels traçats exposats  fa que apareguin diversos edificis amb  funcions assistencials 
com el de la Creu Roja situat a Indústria amb Dos de Maig. 
La forta presència de  línies d’autobús sobre el carrer no només bé donada per  la condició de 
corredor Llobregat – Besòs si no a la forta demanda de transport públic existent a la zona. En 
certa manera  la  debilitat  que  aquesta  proposta  presenta  eliminant  carrils  de  circulació  pot 
venir  justificada per  la necessitat de  garantir  aquesta  forta demanda de  transport públic. A 
l’apartat de mobilitat s’estudiarà quins són realment el serveis que s’ofereixen  i si  la  línia de 
tramvia els podria complementar d’una forma adient. 
10.2.5. Anàlisi de la mobilitat. 
La  secció  típica  de  carrer  de  l’Eixample  compleix  adequadament  amb  les  necessitats  de 
mobilitat d’aquest. Com s’ha exposat amb anterioritat el ciclista no té cabuda en la secció fet 
que s’hauria de corregir en la nova definició de seccions.  
Si analitzem el tràfic rodat, el carrer pertany a  la xarxa bàsica de carrers de Barcelona com a 
connector  intern de primer nivell. Aquesta  funció  de  connexió  la  realitza  sentit  Llobregat  – 
Besòs existint dos carrils de circulació i un altre de ús exclusiu per a transport públic. Els carrils 
no compleixen amb les mides recomanades sent la secció total per a circulació de vehicles de 
menys de 8 metres, amb la qual cosa el pas d’un autobús i un autocar que equival a una secció 
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de 6,5 metres invalida totalment l’altre carril de circulació. En l’anàlisi de la secció és mesuren 
les següents amplades de carrils: 
∙ Voreres: 5 metres cadascuna. 
∙ Tràfic rodat: 10 metres 
  ∙ Cordó d’aparcament: 2,2 metres 
  ∙ Carrils de circulació de cotxes: 2,4 metres, existint‐ ne dos. 
  ∙ Carril de circulació d’autobusos: 3 metres.   
Pel  que  fa  a  les  intensitats  de  trànsit  apareixen  tres  trams  diferenciats.  El  primer  tram  del 
carrer entre Passeig de Sant Joan i el carrer Lepant presenta una intensitat relativament baixa 
amb 10.000 vehicles dia que amb les consideracions fetes fins ara representen en hora punta 
950  vehicles/hora  i  en  hores  vall  240  vehicles/hora.  En  aquest  cas  dos  carrils  de  circulació 
garantirien un molt bon  servei per aquests volums però en aquest cas  la  secció del  tramvia 
només  ens  permet  inserir  un  carril  de  serveis  amb  la  qual  cosa  només  es  poden  garantir 
capacitats de 500 vehicles/hora. 
El  següent  tram de carrer entre Lepant  i passeig Maragall presenta una  intensitat de 24000 
vehicles/dia que  representa puntes de 2.300  vehicles/hora  i  intensitats en hora  vall de 570 
vehicles/hora. Com en el  cas d’avinguda Madrid  calcularem quina és  la pèrdua de  capacitat 
sobre el transport rodat que representa  la  implantació del tramvia. Tenint en compte que el 
carrer  presenta  una  secció  en  el  seu  tram  amb major  intensitat  de  dos  carrils  destinats  al 
trànsit de vehicles rodats, un carril bus i un cordó d’aparcament, la capacitat suposada per als 
dos carrils de vehicles és de 1300 vehicles/hora de  forma que perdem una capacitat de 700 
vehicles/hora  (60%).Aquests  haurien  de  circular  pel  carrer  Rosselló  que  com  es  veu  en  el 
mateix gràfic és el més carregat en sentit Besòs.     
 
Figura  111  Intensitats  de  trànsit  amb  milers  de  vehicles  a  l'àmbit  del  carrer  Indústria.  Font:  Ajuntament  de 
Barcelona. Serveis de gestió de la circulació.(2004) 
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El  nombre  de  línies  d’autobús  que  circula  pel  carrer  és  considerable.  A  part  de  la  línia  15 
existeix un important solapament amb la línia 45 que ofereix serveis des del Passeig marítim a 
Horta sent el seu traçat coincident des de Passeig de Sant Joan amb Rosselló fins a  Indústria 
amb Passeig Maragall. Una possible solució a aquest solapament seria la que s’ha exposat pel 
tràfic general de vehicles de tal forma que es podrien dur a terme els següents recorreguts. 
∙ Des del front marítim seguir el mateix recorregut actual fins a trobar el tramvia al passeig de 
Sant  Joan. Aquí els usuaris que  tinguin  com a destinació el  carrer  Indústria a  l’estació de  la 
Sagrera realitzarien l’intercanvi modal amb el tramvia. El bus seguiria per passeig de Sant Joan, 
Pi  i  Maragall  i  ronda  del  Guinardó  per  retrovar‐se  amb  el  seu  recorregut  inicial  a  la  seva 
confluència amb el passeig Maragall. 
∙ Des del front marítim seguir el mateix recorregut actual fins a Roselló fins on seguiria arribant 
al carrer Freser i posteriorment al Passeig Maragall seguint de nou el seu recorregut actual. De 
la mateixa manera que abans es podria realitzar un  intercanvi modal tramvia al Passeig Sant 
Joan com, afegint‐se un altre punt de contacte al carrer Indústria amb el Passeig Maragall.  
El servei que realitza el 47 entre Plaça Catalunya i Canyelles té exactament el mateix problema 
de solapament amb la qual cosa es proposa la mateixa solució.  
La línia 19 resulta presenta gairebé el mateix servei que el 45 descrits fins ara fixant un origen‐
final al passeig Marítim com ell i el seu final a Sant Genís realitzant el mateix recorregut des del 
carrer Indústria fins arribar a les immediacions de la ronda de Dalt on un es dirigeix cap a Horta 
i  l’altre  a  Sant  Genís.  Sorprèn  aquest  solapament  de  serveis  entre  els  propis  autobusos. 
Resultaria més convenient reduir la distància d’una de les dues línies fent la arribar fins a l’altre 
cobrint el recorregut no comú i establir un servei que unís Sant Genís amb Horta de tal forma 
que no fos necessari establir dos línies de tant llarg recorregut amb un origen‐final equivalent i 
l’altre proper. De fet  la  línia del 76 realitza aquesta funció a  l’actualitat. Es proposa  limitar el 
servei  d’un  dels  dos  fins  a  la  seva  intersecció  o  a  Rosselló  o  a  Guinardó  suposant  el 
desplaçament de l’altre a un d’aquests carrers. 
La línia 92 també presenta cert solapament amb la línia de  tramvia la carrer Indústria encara 
que aquest succeeix exclusivament a quatre illes. L’ inversemblant servei que presenta aquesta 
línia amb origen a Gràcia i final al passeig Marítim passant pels barris de Vallcarca i el Carmel i 
l’Hospital de  Sant  Pau  coincideix  amb  el  traçat    entre  els  carrers de  Lepant  i Dos de Maig. 
Degut al poc  inconvenient que  li suposa a aquesta  línia es proposa que es desplaci en sentit 
Besòs o bé per la Ronda del Guinardó o bé per Rosselló. 
La línia 20 (Estació Marítima – Plaça del Congrés) presenta el mateix solapament que les línies 
45 – 47.  Es dóna la mateixa solució que a aquestes. Tot i que es fa l’apunt de que el recorregut 
restant a partir de Pi i Maragall i la Plaça del congrés es tant curt que pot ser es podria realitzar 
l’intercanvi modal al Passeig de Sant Joan o a Rosselló amb una de les altres línies d’autobús o 
amb el tramvia. 
La  línia  50, una de  les més  llargues que presenta  el  servei de  busos de Barcelona  travessa 
diagonalment  la ciutat anant des del castell de Montjuic  fins Trinitat Nova. Al no existir una 
Diagonal en aquest sentit de la ciutat la línia va recorrent carrers de la malla ortogonal sent els 
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de  sentit  direcció  paral∙lela  al  front  marítim  Gran  Via  –  València  i  Indústria  entre 
Independència i Pi i Maragall. Com a itinerari alternatiu es proposa circular pel carrer Freser. 
El  gran  número  de  línies  de  bus  existents  sobre  el  mateix  carrer  dóna  peu  a  plantejar‐se 
l’eficiència  de  la  xarxa  d’autobusos  de Barcelona  que  com  ja  s’ha  exposat  a  l’apartat  3  del 
present  document  hauria  de  replantejar‐se  en  la  seva  totalitat.  El  replanteig  de  la  xarxa 
d’autobusos ha de tenir en compte altres mitjans de transport com el tramvia  incorporant‐lo 
com a element de  la mateixa xarxa. S’ha de matissar que  tots dos serveis poden circular pel 
mateix espai  i tot i que en aquest document s’ha escollit fer que el tramvia comparteixi espai 
amb  el  vianant  proposant  rutes  alternatives  pels  serveis  de  busos  que  es  solapen  es  pot 
plantejar també una secció on el bus i el tramvia comparteixin plataforma.  
10.3. Seccions proposades. 
Les  seccions  proposades  es  realitzen  en  els  dos  punts  següents.  Com  s’ha  exposat  amb 
anterioritat l’espai disponible al carrer es manté constant en torn als 20 metres de manera que 
es proposa una secció amb estació i una altre sense. 
 
Figura 112 Eix proposat per a la inserció del tramvia en el carrer Indústria. Elaboració pròpia. 
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10.3.1. Secció entre el carrer Roger de Flor i el carrer d’en Grassot 
Sent  l’amplada del carrer gairebé continua al  llarg del seu recorregut s’estudien només dues 
tipologies de secció, una amb estació i una altre sense. En primer lloc estudiarem la secció de 
tramvia passant.  
Donat al fet de que l’espai existent sobre la vorera és adequat no es preveu cap actuació sobre 
aquestes.  L’espai disponible  és  equivalent  al  analitzat  a  Travessera de  les Corts  amb  Pintor 
Tapiró  (9.3.1.),  no  es  reutilitza  la  secció  ja  que  va  en  contra  de  les  directrius  de mobilitat 
actuals  i d’aquest propi  treball  reduir espai sobre  les voreres. Disposant en aquest carrer de 
dues voreres de cinc metres només ens queden 10 metres per a inserir la resta d’elements. 
Tenint en compte que es necessari mantenir un carril de circulació per garantir l’accessibilitat 
de vehicles a aparcaments sent  l’amplada utilitzada per aquest de 2,75 metres  i que sempre 
s’instalarà un separador entre el trànsit rodat i el tramvia de com a mínim 0,75 metres. L’espai 
restant  per  a  inserir  ciclistes  i  tramvia  és  de  6,5 metres.  Es  proposa  inserir  el  tramvia  a  la 
mateixa  cota  de  vorera  fent  que  d’aquesta  manera  l’amplitud  de  la  vorera  mar  quedi 
clarament amplificada en cas de no circulació de tramvies.  
Al quedar‐nos únicament 0,5 metres disponibles de  secció no es pot garantir espai  suficient 
per a  inserir un carril bicicleta segregat. Això pot no esdevenir un problema  ja que el ciclista 
pot  ocupar  la  plataforma  del  tramvia  per  circular.  Obviament,  la  tipologia  de  plataforma 
plantejada a nivell de vorera i amb possibilitat de compartir espai amb vianants i ciclistes resta 
velocitat comercial a  la  línia, tot  i que  la velocitat comercial resultant es preveu superior a  la 
del autobús. 
El mig metre  restant se  li dona a  la vorera contraria al  tramvia a on  també es col∙loca en  la 
mateixa  alineació  dels  arbres,  un  estacionament  per  a  motocicletes  senyalitzat.  D’aquesta 
manera es regula un ús que a l’actualitat ja es produeix i es facilita l’estacionament d’aquests 
vehicles  en  la  vorera  contraria  al  tramvia  evitant  en  la  mesura  del  possible  que  creuin  la 
plataforma. 
Com s’ha exposat amb anterioritat es preveu que la càrrega i descàrrega es doni als xamfrans 
sent  innecessari  garantir‐la  en  la  secció  estudiada  del  carrer.  En  casos  puntuals  es  podria 
prescindir de  l’estacionament de motocicletes en detriment de zones de càrrega  i descàrrega 
entre arbres com les proposades a la secció de Travessera de les Corts amb pintor Tapiró. 
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Figura 113 Anàlisi de la secció del carrer Indústria entre Roger de Flor i el carrer d’en Grassot. Elaboració pròpia. 
Secció actual: 
Secció proposada: 
Planta de la secció proposada: 
M
un
ta
ny
a  M
ar
1’  1’ 
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10.3.2. Secció entre el carrer Padilla i avinguda Gaudí.  
Alhora  de  definir  la  secció  en  estació  la  cosa  es  complica.  Sent  el  requeriments  habituals 
d’espai  per  a  estacions  de  tres  metres  per  andana  en  disposició  d’andanes  laterals  i  de  5 
metres per andanes centrals  i ocupant els dos vehicles de  tramvia sis metres,  l’espai que es 
disposa per a la resta d’elements és de només vuit o nou metres. 
Per poder donar solució al problema plantejat és necessari un petit retranqueig en planta dels 
elements considerats i la desaparició d’algun d’aquests. La vorera de muntanya retorna als cinc 
metres,  eliminant‐se  l’estacionament  de  motocicletes.  S’ha  de  dir  que  les  estacions  es 
plantegen sempre amb  inici –  final amb el creuament amb un carrer ortogonal de  tal  forma 
que es possible garantir l’estacionament d’aquests vehicles als xamfrans. El carril de circulació 
pateix una  reducció de  secció  fins  als 2,5 metres  secció habitual en  zones 30  i  considerada 
d’idònia aplicació al costat d’una parada. S’opta per  la disposició d’andanes  laterals  ja que el 
fet d’haver de modificar la cota o del carril o de la vorera per poder garantir l’accessibilitat al 
tramvia no resultaria convenient fer‐ho al mig de la plataforma de la vorera.  
Per garantir  la continuïtat de  la vorera es planteja que sigui el tramvia qui baixi  la seva cota, 
desplaçant‐se lleugerament cap a la vorera de mar i ocupant part d’aquesta per poder encavir 
una andana entre el carril de circulació i la pròpia plataforma del tramvia. L’altre andana passa 
a ser directament la pròpia vorera amb la qual cosa en les estacions resulta necessari eliminar 
la filera d’arbrat existent sobre aquesta.  
La trama densa de  l’eixample no   ens permet donar solucions en espais de major secció com 
succeïa en el cas de Travessera de  les Corts,  ja que  si existissin  jardins o alguna  retirada de 
façanes al llarg del carrer es podrien anar a buscar aquests punts per a inserir les estacions. El 
nombre de parcs o  jardins  existents  és  reduït  i  tot  i que  es podria proposar  alguna parada 
sobre aquests punts, també s’haurien d’adoptar solucions com la proposada que no acaben de 
satisfer totes les necessitats dels usuaris ja que suprimeixen arbrat i redueixen la secció de pas 
dels vianants. 
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Figura 114 Anàlisi de la secció del carrer Indústria entre Padilla i Avinguda Gaudí. Elaboració pròpia.  
Secció actual: 
Planta de la secció proposada: 
Secció proposada: 
M
un
ta
ny
a  Mar
2’  2’ 
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11. Anàlisi de la secció al carrer Consell de Cent. 
11.1.  Eix proposat. 
El carrer Consell de Cent, és dels analitzats el que menor recorregut presenta. El recorregut en 
planta  sobre  el  carrer  és  de  només  850 metres que  sumats  als  1555 metres de  recorregut 
sobre Avinguda Meridiana donen una llargada de la línia de 2405 metres. 
Aquesta  opció  s’allunyà molt  de  la  línia  15  d’autobusos,  no  garantint  el  servei  que  aquest 
proporciona als entorns de l’Hospital de Sant Pau ni als carrers Indústria i Sant Antoni de Maria 
Claret.  Els  motius  d’escollir  aquest  carrer  tant  distants  és  la  manca  de  continuïtat  que 
presenten els carrers entre Indústria i aquest degut a l’entramat urbà del Clot. S’ha exposat ja 
amb anterioritat que es descarta el carrer Rosselló per la reduïda secció de la seva continuació 
lògica pel carrer Freser i Enamorats per la dificultat dels seus creuaments. 
L’alternativa  també presenta un  important problema  ja que  la seva proximitat a Diagonal  fa 
dubtar  de  la  utilitat  d’aquesta  línia.  Es  podrien  captar  gairebé  el  mateix  número  d’usuaris 
prescindint del traçat per Consell de Cent  i  iniciant el camí cap a  l’intercanviador de Sagrera‐ 
Meridiana  circulant per Avinguda Meridiana  a partir del  tram de  la Diagonal  a plaça de  les 
Glòries. 
Per  una  altre  banda  aquest  carrer  no  forma  part  dels  connectors  bàsics  de  la  ciutat  de  tal 
forma que el tràfic que i circula no és important i no existirien grans inconvenients al reduir‐lo. 
La  reduïda  distància  de  la  línia  sobre  el  carrer  Consell  de  Cent  fa  preveure  la  ubicació 
d’únicament una estació. Una podria estar ubicada sobre la mateixa Diagonal, un altre sobre la 
confluència d’Avinguda Meridiana i la tercera entre mig d’aquestes dues. 
 
Figura 115 Proposta d'estacions a l'eix proposat per Consell de Cent. Elaboració pròpia. 
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11.2. Anàlisi actual. 
11.2.1. Secció disponible. 
La  secció  del  carrer  Consell  de  Cent    és 
manté  constant  al  llarg  de  tot  el  tram 
estudiat  mostrant  una  amplada  de  20 
metres.  
Com  en  la  majoria  dels  carrers  de 
l’Eixample  és  destacable  que  el  rati  espai 
pel  vianant,  espai  pel  vehicle  rodat  és 
sempre proper a u,  tot  i que  sempre és el 
vehicle qui obté major  amplada de  secció. 
En aquest  cas es notable  la desaparició de 
dos metres de  vorera  en  la banda mar  en 
detriment d’un cordó d’aparcament amb  la 
qual cosa el rati és aproximadament de 0,8. 
La  secció  inicial  en  el  creuament  amb 
Diagonal és més generosa ja que disposa de 
jardins  entre  els  dos  carrils.  Quedant  una 
distància entre façanes d’edificis de més de 
50  metres.  Si  no  fos  convenient  realitzar 
una  estació  compartida  entre  tramvia 
Diagonal  i  Tramvia  15  aquest  espai  inicial 
del  recorregut per Consell de Cent  seria  la 
ubicació perfecte per situar una parada. 
11.2.2. Usos de la via. 
Tot  i formar part de  la malla de  l’eixample el carrer no disposa de  les tradicionals voreres de 
cinc metres a banda  i banda. Les necessitats d’aparcament  i càrrega  i descàrrega degut a  la 
proximitat  de  la  fira  de  Bellcaire  ha  propiciat  l’aparició  de  dos  cordons  d’aparcament.  De 
manera que un dels cordons es menja part de  l’espai del vianant a  la vorera de banda mar. 
Amb  les consideracions de mobilitat actuals aquest espai d’estacionament s’hauria garantit o 
bé  amb  la  construcció  d’un  aparcament  soterrani  o  bé  eliminant  un  dels  tres  carrils  de 
circulació. 
Tot  i no  formar part de  la  xarxa bàsica de  circulació de Barcelona el  carrer disposa de  tres 
carrils de circulació. Aquests no presenten un tràfic excessiu en  l’actualitat tot  i que amb  les 
repetides actuacions  sobre  la plaça de  les Glòries que dificultaven el  tràfic a  la Diagonal ha 
sigut  un  carrer  amb  importants  tràfics  donant  continuïtat  als  vehicles  que  circulaven  per 
Diagonal cap a Avinguda Meridiana. 
La bicicleta no apareix en el carrer. No resulta excessivament important donar solució a aquest 
mitjà de transport  ja que els usuaris disposen de  l’Avinguda Diagonal  i el carrer Provença per 
circular sent aquests  itineraris molt més agraïts. 
 
 Figura 116 Recorregut del carrer Consell de Cent mostrant les 
diverses seccions existents. De dalt a baix confluència amb  
Castillejos, Dos de Maig i Independència. Font: Google. 
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11.2.3. Moviments transversals. 
La malla de  l’Eixample  i  els  conceptes d’equitat  establerts per Cerdà no donen prioritat  als 
carrers que circulin en un sentit o en un altre. En aquest sentit el tramvia haurà d’adequar  la 
seva freqüència  i semaforització als estàndards aplicats a  l’Eixample. L’existència de  la fira de 
Bellcaire  així  com  la  impossibilitat  de  creuar  la  rambla  de  la  Diagonal  fa  que  els  carrers 
passants entre Padilla i Avinguda Meridiana tinguin molt menys força que Consell de Cent sent 
relativament fàcil donar prioritat al tramvia al llarg de tot el seu recorregut.  
 
Figura 117 Creuaments Transveersals del carrer Consell de Cent entre Diagonal i Cartagena.Font: Bingmaps. 
Pel que fa l’accés a aparcaments es pot garantir mitjançant l’existència del carril de serveis i la 
corresponent  semaforització.  L’únic  aparcament  de  dimensions  considerables  és  troba  a  la 
confluència  amb  el  carrer  Cartagena.  Es  tracta  d’un  aparcament  d’autobusos  sobre  una 
explanada asfaltada. Degut a la seva tipologia és proposa modificar l’entrada d’aquest situant‐
la al carrer Cartagena 
 
Figura 118 Aparcament d’autobusos en la confluència de Consell de Cent amb Cartagena. Font: Google. 
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11.2.4. Activitats desenvolupades en l’àmbit. 
L’existència  de  la  fira  de  Bellcaire  marca  la  majoria  de  les  activitats  que  és  donen  en  el 
recorregut del  tramvia en aquest  tram del carrer Consell de Cent.   L’ús  residencial  continua 
sent  el  predominant  tot  i  què  la  densitat  disminueix  apareixent  entre  Consell  de  Cent  i 
Diagonal nombrosos tallers i magatzems que donen servei al nucli comercial de la fira.  
Al  final del  recorregut  ja  sobre Avinguda Meridiana  i degut a  la proximitat a  la plaça de  les 
Glòries apareixen algunes oficines encara que és a l creuar Avinguda Meridiana quan apareixen 
edificis sencers amb aquest ús. 
L’activitat comercial requereix una important disposició de zones de càrrega i descàrrega sent 
preferible situar zones amb aquesta  funció en  front a aparcaments de motocicletes sobre  la 
secció. Tot i que existeixen els corresponents xamfrans aquests poden resultar insuficients i en 
l’actualitat  ja  es  disposen  de  zones  de  càrrega  i  descàrrega  alternades  en  els  cordons 
d’aparcament. 
11.2.5. Anàlisi de la mobilitat. 
Resulta necessari millorar  la mobilitat del  vianant,  ampliant  les  voreres de  la banda mar. El 
tràfic del  carrer no és  important però  si que  s’ha de garantir per poder accedir a  la  fira de 
Bellcaire. Tal i con ja s’ha apuntat amb anterioritat el carrer no forma part de la xarxa bàsica de 
la ciutat com a connector de primer nivell i el tràfic que suporta no es excessiu. Les bicicletes 
no són presents però  la proximitat amb  l’Avinguda Diagonal garanteix recorreguts de qualitat 
als ciclistes. 
La  intensitat de vehicles al  tram estudiat era de 20.000 vehicles/dia al 2004. Això suposa un 
tràfic en hora punta  de 1900 vehicles/hora i de 475 en hora vall. Amb la qual cosa la proposta 
d’un únic carril de circulació podria cobrir únicament la demanda en hores vall sent necessària 
una ruta alternativa pels vehicles. El fet de que a Diagonal s’insereixi també el tramvia fa que 
en aquest sentit el trànsit hagi de passar als carrers València o Gran Via. Sorprèn el fet de que a 
Diagonal  només  circulessin  en  el 
mateix  àmbit  i  direcció  5300 
vehicles/dia. Aquest  fet pot  venir 
donat  a  que  realment  aquesta 
relació  no  té  una  important 
demanda, a que existís algun tipus 
d’obra  que  impedís  el  trànsit 
habitual  al  carrer  en  el  moment 
de realitzar els comptatges o al fet 
de que els conductors per evitar el 
nus  de  les  Glòries  triessin  alguns 
dels  altres  carrers  per  continuar 
en sentit Besòs.   
 
 
Figura 119 Intensiat de trànsit en milers de vehicles dies l'any 2004 
al tram analitzat de Consell de Cent. Font: Ajuntament de 
Barcelona. 
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Pel que fa al transport públic només circula l’autobús número 62 que es solaparia amb la línia 
des de Consell de Cent fins a  l’estació de Sagrera a  l’Avinguda Meridiana. Es podrien establir 
estacions  terminals  a Diagonal  o Glòries  per  realitzar  un  intercanvi modal  entre  el  bus  i  el 
tramvia i a l’estació de Sagrera, eliminant el recorregut del 62 en el seu tram central ja que el 
tramvia dóna  el mateix  servei. Resultaria  convenient  estudiar  el  solapament d’aquesta  línia 
d’autobusos amb d’altres per comprovar si realment és necessari que es doni el servei de plaça 
a Catalunya fins a Avinguda Meridiana circulant per Gran Via ja que existeixen altres línies que 
donen  el  mateix  servei.  El  recorregut  des  de  l’estació  de  Sagrera  fins  a  ciutat  Meridiana 
(origen‐final) és pot  continuar  realitzant amb el mateix  traçat.  La  connexió plaça Catalunya, 
Ciutat Meridiana queda garantida amb la línia vermella 1 de metro (“L1”) i l’autobús. 
11.3. Seccions proposades. 
Tot  i  la  similitud existent amb el  carrer  Indústria es planteja una  secció diferent degut a  les 
diferents necessitats d’ús de l’espai públic detectades en l’apartat d’anàlisi. D’aquesta manera 
la secció resultant presenta una millora de  l’espai destinant al vianant disposant  també d’un 
espai per  la  càrrega  i descàrrega. Es defineix  tant el  carril de  circulació  com el de  càrrega  i 
descàrrega amb una secció de 2,5 metres, assegurant una amplada suficient per tots però sent 
la velocitat màxima de circulació 30 km/h. 
 
Figura 120 Traçat en planta de l'alternativa de Consell de Cent.Elaboració pròpia. 
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Figura 121 Anàlisi de la secció del carrer Consell de Cent entre Castillejos i Cartagena. Elaboració pròpia. 
Secció actual: 
Secció proposada: 
Planta de la secció proposada: 
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12. La línia proposada entesa com a part d’una xarxa. 
Aquest  capítol  vol  ficar de manifest  la  importància que  té  sobre el  correcte  funcionament  i 
desenvolupament de les ciutats la visió global d’aquestes. No es pot mai plantejar una línia de 
transport  sense  considerar  les  seves  interaccions  amb  l’entorn  i  s’ha de  considerar  aquesta 
com a part integrant d’una xarxa més extensa. 
Barcelona com qualsevol altre ciutat disposa en  l’actualitat de diferents modes de  transport 
que han de conviure entre ells  i complementar‐se entre ells. Vianants, ciclistes, motocicletes, 
cotxes,  furgonetes,  camions,  autobusos,  tramvies,  metros  i  trens  han  de  conviure  en  una 
mateixa  ciutat.  En  aquest  sentit  tots  els  elements  disposen  d’una  xarxa  pròpia  que  no  pot 
obviar la resta de xarxes, especialment si aquestes es desenvolupen dins d’un mateix espai.  
El  transport públic com a  tal ha de  ser capaç de generar una xarxa que  integri els diferents 
mitjans de transport i que incentivi les combinacions entre ells. Autobusos, tramvia i metro no 
són excloents entre ells si no que han de formar part d’una mateixa oferta de servei.  Alhora de 
planificar aquestes  infraestructures  s’ha de  fer de  forma  conjunta  i establir quina és  la més 
eficient per donar un determinat servei. Cadascuna d’elles té particularitats que la diferencien 
de les altres.  
Si  bé  és  cert  que  Barcelona  gràcies  al  pla  Cerdà  disposa  d’una  malla  de  carrers  molt  ben 
distribuïda, les xarxes que s’han instaurat sobre elles han perdut la racionalitat i la coherència 
que  caracteritza  la malla de  l’Eixample.  Les  línies de metro  s’han anat estenent buscant els 
punts que no disposaven de servei o aquells que presentaven majors facilitats constructives en 
lloc de plantejar una xarxa eficient. D’aquesta manera apareixen línies com la 3 que amb forma 
de  V  fa  que  punts  situats  a  una  distància  relativament  petita  quedin  molt  malament 
connectats, o com la 4 que acabarà tenint forma de llaç al voltant de la plaça de les Glòries. Es 
menciona en primer lloc la xarxa de metro ja que és la que implica majors costos constructius i 
en principi ha de ser la que presenti majors velocitats comercials.  
Els problemes en  la concepció de  línies de metro són encara vigents en  la planificació de  les 
infraestructures de  la ciutat estant‐se construint en l’actualitat una línia que batrà rècords en 
quant  a  cost  que  presenta  importants  a  més  d’un  traçat  fortament  criticable,  errors 
conceptuals  importants. La  línia que transcorre a profunditats que arriben als 80 metres  i es 
construeix sobre una secció única circular que situa un tren a sobre de l’altre no té en compte 
que  la secció resultant resulta  insuficient per garantir en estacions amb una demanda mitja‐
forta  l’espera  dels  usuaris.  Resulta  també  inversemblant  que  amb  el  cost  constructiu  que 
suposa es  situen estacions a distàncies d’ aproximadament   800 metres en alguns punts  (ex 
Sarrià – Prat de  la Riba) de tal forma que el temps de recorregut entre aquestes estacions es 
gairebé el mateix si es realitza a peu que si s’accedeix a l’andana, s’agafa el metro i es torna a 
sortir al carrer.  
La  xarxa  d’autobusos  tampoc  resulta  eficient  disposant  de  més  d’un  miler  de  vehicles  per 
donar serveis amb recorreguts sovint llargs i sinuosos que es solapen amb serveis que ofereix 
la  mateixa  xarxa.  En  aquest  sentit  ja  s’ha  exposat  en  l’apartat  3  del  present  document  la 
intenció  de  modificar  aquesta  tendència  instaurant  una  línia  d’autobusos  ortogonal  que 
utilitzes la retícula barcelonina per donar un millor servei amb uns costos més continguts. 
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En aquest escenari inconnex entre les diverses xarxes de transport públic de la ciutat  apareix 
el tramvia reprenent el projecte que el 1992 va desestimar TMB. L’èxit del mitjà de transport 
en els serveis del Trambaix és innegable donant un servei entre els diversos nuclis urbans del 
Baix Llobregat  i el tram de Diagonal entre els campus universitaris  i Francesc Macià. L’aposta 
que el TRAM va realitzar era clara  i garantia un servei de transport públic que podia aportar 
beneficis a  la  llarga si es perllongava al  llarg de  la Diagonal. El desenvolupament de Diagonal 
Mar  i el Fòrum van propiciar que  la següent  línia que s’instaurés fos  la del Tram Besòs unint 
Badalona  amb  la  universitat  Pompeu  Fabra  i  el  parc  de  la  Ciutadella  al  llarg  de Diagonal  i 
Meridiana. Aquesta segona línia no presenta tants bons resultats d’explotació com la primera 
ja que  les zones per  les que circulen no es troben en el mateix grau de desenvolupament. El 
resultat, són dos línies de tramvia independents que no es poden arribar a considerar com una 
xarxa però que complementen l’oferta de transport públic de Barcelona. 
Sembla evident que  la saturació del servei d’autobusos a  la Diagonal així com  les deficiències 
que  presenta  a  nivell  de  velocitat  comercial  i  capacitat  faran  que  el  tramvia  es  perllongui 
connectant  les  dues  línies  fixant  l’inici  d’una  nova  xarxa  de  tramvies  sobre  la  ciutat  de 
Barcelona.  En  aquest  sentit  la  planificació  d’aquesta  no  ha  de  resultar  complexa  ja  que  ha 
d’anar a buscar aquells punts on  la xarxa d’autobusos no pugui oferir un servei de qualitat  i 
eficient.  El  tramvia  ha  de  contemplar‐se  com  un mitjà  de  transport  de  proximitat  de  gran 
capacitat que es capaç de conviure d’una forma agradable amb el vianant. Com ja s’ha exposat 
a l’apartat 7.2 les xarxes de tramvia i metro poden inclús solapar‐se i continuar sent eficients. 
Figura 122 Planta de les diverses alternives d'enllaç del Trambaix i el Trambesòs evitant el pas per la Digonal.  Font: OVectio. 
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L’autobús per  la seva banda degut a  la seva facilitat d’implantació ha d’assegurar  l’accés a  la 
xarxa d’aquells punts que presentin menors demandes o majors complexitats geogràfiques. El 
tramvia, el metro i l’autobús han de garantir punts d’intercanvi modal que permetin al usuari 
connectar amb el punt desitjat del territori amb el menor temps possible.  
Existeixen  múltiples  estudis  que  demostren  la  factibilitat  de  diverses  alternatives  per  a  la 
implantació de línies de tramvia al llarg de la ciutat de Barcelona dels que aquesta tesina d’una 
forma molt modesta en forma part. A  les següents figures es presenten els traçats d’algunes 
d’aquestes  línies que tenen com a principal objectiu el perllongament del servei T4 del Tram 
Besòs i la connexió de les dues línies existents de tramvia sense passar per la Diagonal. 
 
Figura 123 Diverses alternatives pel perllongament del servei T4 del Tram Besòs. Font: OVectio. 
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13. Conclusions. 
Considerant els dos objectius bàsics d’aquesta tesina l’anàlisi d’algunes ciutats europees on el 
tramvia forma part de la seva xarxa de transport i la definició d’una metodologia per l’anàlisi i 
definició  de  seccions  en  entramats  urbans  densos  on  es  vulgui  inserir  aquest  mitjà  de 
transport, s’ha de fer una petita reflexió sobre les definicions i solucions a les que s’han arribat 
al llarg de l’estudi. 
D’aquesta manera en l’anàlisi de xarxes de transport hem arribat a definir dos models de xarxa 
de  transport. El model d’eix  ferroviari on bé el  tramvia o el metro presentaven dues o  tres 
línies sobre  l’entramat de  transport públic de  la ciutat sent  l’autobús el que disposava d’una 
veritable  xarxa  que  garantia  l’accés  al  transport  públic.  I,  el model  de  xarxa  ferroviària  on 
metro  i  tramvia  ja  no  presenten  exclusivament  línies  si  no  que  disposen  de  xarxes  que 
garanteixen  l’accés al transport de  la major part de  la població sent  l’autobús el complement 
d’aquesta  xarxa  ferroviària  que  garanteix  l’accessibilitat  per  desplaçaments  de  proximitat  i 
d’aquells punts als que no arriba la xarxa ferroviària. 
Aquests dos models  fan  reflexionar  sobre  la necessitat de garantir d’una xarxa de  transport 
públic conjunta que no presenti competències entre metro, tramvia i autobús. Ja s’ha exposat 
al llarg del document que tots tres models de transport presenten serveis diferents. 
∙  El  metro  per  les  seves  majors  velocitats  comercials  garanteix  un  servei  més  eficient  a 
recorreguts  llargs.  Per  altra  banda  els  seus  costos  constructius  i  la  necessitat  d’accedir  a 
estacions  soterrades  fa  que  la  distància  entre  estacions  no  pugui  garantir  un  servei  de 
proximitat. 
∙ L’autobús és l’element de transport públic que major flexibilitat presenta. Podent garantir els 
serveis de proximitat  i accedir a aquells punts amb demandes més reduïdes  i que presenten 
dificultats  geogràfiques  importants.  Per  contra,  no  resulta  eficient  alhora  de  cobrir  grans 
demandes degut a  l’important número de vehciles necessaris  i presenta velocitats comercials 
reduïdes. 
∙ El tramvia que realitza un servei de proximitat semblant al del bus garantint majors capacitats 
i  velocitats  comercial  sent  molt  més  eficient  i  presentant  costos  d’explotació  menors  que 
aquest  alhora  de  satisfer  demandes  importants.  No  presenta  la  mateixa  flexibilitat  que 
l’autobusos ja que necessita d’una infraestructura pròpia amb uns paràmetres de disseny més 
restrictius. Els costos de la infraestructura són òbviament superiors als del autobús però molt 
més  inferiors  als del metro. Un  altre punt  important  respecte  al  tramvia  és  el  seu  caràcter 
ambientalment sostenible ja que no genera cap tipus d’emissió. Resulta important destacar la 
importància de la demanda ja que en cas de no ser suficient la implantació del tramvia en front 
al bus no estaria justificada.        
En el cas de Barcelona trobem un model de xarxa ferroviària basada fonamentalment en línies 
de metro  amb un servei d’autobusos que garanteix els serveis de proximitat en superfície. El 
tramvia només és present en els dos extrems de  la Diagonal  i al  tram d’Avinguda Meridiana 
entre Glòries  i el parc de  la Ciutadella. Donant un  servei amb unes  característiques a  cavall 
entre el metro i l’autobús que connecta  alguns nuclis urbans del baix Llobregat i del Besòs. 
                                                                                     Anàlisi d'escenaris i propostes per a la inserció d'una línia  
de tramvia a Barcelona sobre la trama Cerdà 
 
 
 
 
144
En  l’anàlisi  de  les  xarxes  de  transport  de  les  diferents  ciutats  europees  es  comprova  que 
Barcelona comparable en mida a ciutats com Praha o Budapest  i no pas amb París presenta 
unes  taxes d’utilització de  transport públic  similars a aquestes  ciutats  tot  i  tenir  la  xarxa de 
metro amb major número de  línies  i més  km d’infraestructura.  Sent Budapest  la  ciutat que 
presenta majors similituds amb la capital catalana s’observa el fet de que la xarxa d’un i l’altre 
presenten un nombre de viatgers pràcticament equivalent tal  i com es pot veure en  la figura 
següent. 
Barcelona  Budapest  Rel∙lació en % 
Població ciutat  1.621.537 1.712.210 94,7 
Viatgers metro  1.310.000 1.270.000 103,1 
km de metro  113 31,7 356,5 
Viatgers tramvia  130.000 370.000 35,1 
km de tramvia  52 155 33,5 
Viatgers (metro + tramvia)  1.440.000 1.640.000 87,8 
km (metro + tramvia)  165 187 88,4 
km de metro/km tramvia (%)   217,307692 20,4516129   
 
Figura 124 Taula de comparació de les xarxes de metro i tramvia de Barcelona i Budapest. 
Es comprova com  la xarxa de metro de Barcelona disposant d’un xarxa 3,56 vegades a  la de 
Budapest només presenta un  augment de  viatgers de 3%. El  fet de que  la distribució de  la 
xarxa  de  Barcelona  no  cobreixi  determinades  parts  i  que  les  seves  línies  presentin  una 
sinuositat  i una distribució que  facilita  creuaments múltiples  entre dues mateixes  línies  així 
com  les dades exposades fan palesa  la  ineficiència de  la xarxa barcelonina. Com es pot veure 
en  el  cas  de  la  xarxa  de  tramvies  aquest  fet  no  succeeix  sent  la  relació  entre  kilòmetres  i 
viatgers de les dues ciutats són equivalents.  
Una bona xarxa de transport públic no només ha de disposar d’una infraestructura correcte si 
no que a més ha de donar un servei de qualitat presentant temps de recorregut similars als de 
altres modes de transport amb costos per l’usuari més continguts.   
La  ineficiència  de  la  xarxa  d’autobusos  de  la  ciutat  de  Barcelona  que  careix  d’un  servei  de 
qualitat  amb  importants  solapaments  i  reduïdes  velocitats  comercials  i  que  és  altament 
deficitària,  fa  que  a  més  de  plantejar‐se  la  seva  redistribució  en  una  xarxa  ortogonal  que 
aprofiti  les avantatges de mobilitat que presenta  la malla de  l’Eixample es plantegi  implantar 
tramvies allà on  les demandes  facin que aquests  siguin més eficients que els autobusos. En 
aquest context i donant per fet que el tramvia al tram central de la Diagonal hauria de ser una 
realitat garantint la continuïtat de les dos línies independents i substituint determinats serveis 
d’autobusos com el set, es planteja una línia tramviària que segueixi el recorregut de l’autobús 
quinze. Aquest servei en l’actualitat presenta una important demanda i es preveu que aquesta 
incrementi amb l’augment de la velocitat comercial que suposarà la plataforma segregada per 
a  transport  públic  de  la  Diagonal.  L’elevat  nombre  de  vehicles  que  suposaria  mantenir 
freqüències de menys de cinc minuts en un recorregut tant  llarg fan del tramvia un mitjà de 
transport més competitiu per donar aquest servei. 
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L’  implantació del tramvia en una ciutat que ja disposa del seu entramat urbà on  les seccions 
del carrer ja estan definides i presenten uns usos definits no resulta senzilla i requereix l’estudi 
de determinats elements. En aquest sentit,  la tesina  intenta definir una metodologia d’anàlisi 
d’aquests espais tenint en compte tots els condicionants que poden aparèixer. Com no podia 
ser d’altre manera,  Ildefons Cerdà  ja ens marca algunes de  les pautes a seguir per arribar al 
nostre objectiu de tal manera que s’emmarquen els seus criteris d’estança  i mobilitat dins de 
les polítiques de mobilitat actuals donant com a resultat la necessitat d’estudiar cinc elements 
clarament diferenciats alhora de definir una secció. 
∙ L’espai disponible. 
∙ Els usos de la via. 
∙ Les activitats desenvolupades en l’àmbit. 
∙ La mobilitat de l’entorn. 
∙ Els moviments transversals que es donen sobre el carrer. 
Amb  l’objectiu  de  donar  validesa  a  aquesta  metodologia  d’anàlisi  s’utilitza  la  mateixa  per 
avaluar  la  factibilitat de  la  introducció del  tramvia seguint el  recorregut de  l’autobús quinze. 
Després d’estudiar diverses opcions de traçat en planta i d’arribar a la conclusió que el servei 
tindrà molt més sentit si es perllongués fins a l’estació de Sagrera – Meridiana i en un futur fins 
a Sagrera – TAV, s’estudien les seccions de quatre carrers que garantirien el desplaçament en 
direcció Llobregat – Besòs.  
Tant  els  carrers  Avinguda  Madrid  com  Travessera  de  les  Corts  són  carrers  amb  un  espai 
disponible  important  que  actualment  s’empra  fonamentalment  per  la  circulació  i 
estacionament  de  vehicles  privats.  En  la  definició  de  les  noves  seccions  es  consideren  els 
criteris de mobilitat actuals on vianants, ciclistes  i transport públic juguen un paper molt més 
important de tal manera que el trànsit rodat sempre perd part de l’espai del que disposa. No 
es  suprimeix  en  cap  cas  el  trànsit  dels  dos  carrers  ja  que  aquests  representen  connexions 
internes de primer nivell de  la  ciutat però és  redueix el nombre de  carrils.  S’ha de garantir 
mitjançant un estudi de mobilitat més  complert del que  realitza aquest  treball que aquesta 
reducció de carrils es factible i no suposaria problemes de congestió importants. El fet de que 
es garanteixin zones de càrrega  i descàrrega  i que els carrils plantejats siguin dos carrils reals 
amb  una  amplada  de  3  metres,  juntament  amb  la  política  de  l’ajuntament  de  establir 
estacionaments regulats a tota la ciutat fa pensar a priori que la solució plantejada no presenti 
problemes  en  aquest  sentit, però  es necessària una  comprovació mitjançant un  estudi  dels 
fluxos actuals i una simulació de futur.  
Els carrers    Indústria  i Consell de Cent que presenten  la  típica secció de carrer de  l’Eixample 
amb vint metres de secció plantegen  solucions molt més dràstiques a nivell de supressió de 
vehicles  privats,  garantint  únicament  l’existència  d’un  carril  de  serveis  per  a  realitzar 
desplaçaments dins del barri  i mai per ser un connector bàsic de  la ciutat. El carrer  Indústria 
actualment forma part d’aquesta xarxa de connectors sent inviable la implantació del tramvia 
sobre ell en cas de voler mantenir‐lo com a tal. L’existència dels barris de Gràcia  i el Clot no 
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permeten trobar un altre carrer amb la suficient continuïtat i secció com per inserir el tramvia 
fins al carrer Consell de Cent que per altre banda ja no realitzaria el servei del bus quinze.  
La  solució plantejada per  els  carrers de  l’Eixample  seria de més  fàcil  aplicació  a  la  zona de 
l’eixample entre el nucli històric de Barcelona  i  la Diagonal. Sent els carrers Casp, Consell de 
Cent  i  Diputació  carrers  on  la  solució  plantejada  seria  altament  factible  ja  que  aquests  no 
suporten grans càrregues de trànsit. 
Els quatre  carrers estudiats  suporten en  l’actualitat  càrregues de  trànsit que no podrien  ser 
garantides amb les seccions actuals. El fet de que la majoria de carrers presentin una IMD que 
en l’actualitat en hora punta sobre passi en un 30% la seva capacitat fa que qualssevol de les 
actuacions proposades hagi d’implicar o bé un  intercanvi modal per part dels usuaris o bé  la 
potenciació d’aquells carrers per on no circuli el tramvia com a eixos viaris que suportin la seva 
pròpia càrrega més un augment de les seves IMD diàries d’ aproximadament 15.000 vehicles. 
Concloem  exposant  que  l’eina  desenvolupada  resulta  de  gran  utilitat  per  a  la  definició  de 
seccions a nivell d’estudi informatiu i que pot ser completada amb altres elements com criteris 
estètics o de simetria que tot i que des del punt de vista pràctic no tenen gaire importància pot 
ser resulten important alhora de generar carrers identitaris per a la ciutat. Com ja s’ha dit per 
garantir  la validesa de  les solucions obtingudes si que caldrà  la realització d’un estudi acurat 
del trànsit de vehicles privats amb les seves corresponents simulacions.   
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14. Propostes de futurs estudis: 
De  forma  molt  modesta  aquest  document  proposa  determinades  línies  d’investigació  i  de 
desenvolupament de determinats  camps que podrien donar  suport a algunes de  les  futures 
actuacions que han de dur‐se a terme per garantir un transport urbà eficient. 
En aquest sentit i sobre la idea de la tesina de implementar una xarxa de tramvies sobre nuclis 
urbans densos substituint aquells corredors de busos que presentin una major saturació i que 
prevegin majors  demandes  en  un  futur  resultaria molt  interessant  i  útil  estudiar  quins  són 
aquests corredors i les seves característiques principals sobre qualssevol ciutat.  Aquest anàlisi 
hauria d’incloure no només un estudi  funcional de  les  línies d’autobús amb els  recorreguts, 
demandes, freqüències i velocitats comercials, sinó que hauria d’estudiar també els costos que 
suposa  la  explotació del  servei.  Es  recorda que una de  les  raons per  les  que  es  planteja  la 
substitució de línies d’autobusos per tramvies no són merament avantatges funcionals com la 
major capacitat dels vehicles  i  la major velocitat comercial  sinó  també econòmics. Es podria 
arribar  a  calcular  sobre  un  mateix  corredor  a  partir  de  quin  número  d’autobusos  el  cost 
d’explotació  del  servei  seria  equivalent  al  cost  d’explotació  d’una  línia  de  tramvies  amb 
combois que garantissin la mateixa capacitat de servei. 
Sent un dels principals inconvenients per a la implantació del tramvia a la ciutat de Barcelona 
la  reducció  de  capacitat  de  trànsit  rodat  de  determinats  carrers  de  la  ciutat  resultaria 
convenient estudiar quina seria l’estructura viària necessària per poder garantir l’alliberament 
de part del tràfic rodat de determinats carrers per poder convertir‐los en eixos de vianants  i 
transport  públic.  Tot  i  que  en  l’actualitat    existeixen  grups  d’investigació  que  treballen  en 
aquesta  línia  es  podria  dur  a  terme  un  estudi  a  nivell  de  tesina  on  es  proposés  una 
redistribució  del  tràfic  de  la  ciutat  que  garantís  la  capacitat  actual  dels  carrers  i  que  inclús 
donés solucions a determinats problemes de congestió existents a la ciutat. 
Havent‐se  detectat  que  la  xarxa  de  metro  presenta  una  tassa  de  viatgers  per  km 
d’infraestructura  construïda  molt  inferior  a  la  de  la  resta  de  ciutats  europees  s’hauria 
d’estudiar amb més detall quines són les raons que promouen aquest fet i quines solucions es 
podrien dur a terme per pal∙liar aquest fet. 
Sent  un  dels  camps  fonamentals  en  la  realització  de  qualssevol  projecte  constructiu 
l’econòmic,  l’anàlisi i comparació dels costos de construcció i explotació en front a demandes i 
serveis de les tres grans xarxes de transport públic   en els nuclis urbans (metro, tramvia, bus) o 
en  les quatre en el cas de  les àrees metropolitanes  (s’afegeixen els  rodalies)  resultaria molt 
apropiat. En aquest sentit es podria establir una eina que ens permetés seleccionar quina és 
l’estructura  òptima  econòmicament  que  s’hauria  de  construir  per  garantir  un  servei  de 
qualitat. 
Finalment,  i després de  seleccionar quins  són  aquells  carrers  es pot  eliminar part del  tràfic 
rodat  es proposa l’estudi a nivell informatiu de diverses línies de tramvia que puguin garantir 
l’establiment d’una xarxa real de tramvies a la ciutat de Barcelona. 
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JERARQUIA DE LA XARXA VIÀRIA
“ Xarxa Bàsica” Aprobada en decret d’alcaldia del 16 de novembre de 2005
La gestió del 27,55% de la longitud de carrers de Barcelona, permet donar servei
al 82% del trànsit. ,
Font: Direcció de Serveis de Mobilitat
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LLISTAT DE CARRERS DE LA XARXA BÀSICA
Rondes De: Fins:
Ronda de Dalt Nus de la Trinitat límit municipi (A-7)
Ronda Litoral c. 3 límit municipi
Ronda Litoral c. de l'Avançada Nus de la Trinitat
Vies d'accés De: Fins:
Av. Diagonal límit municipi (A-7) Av. de Sarrià
Gran Via de les Corts Catalanes límit municipi límit municipi
Av. Carles III
Ronda del Mig Gran Via de les Corts Catalanes Av. Meridiana
Av. Mare de Déu de Montserrat Pg. Maragall c. Cartagena
Av. Merdiana límit municipi c. Aragó
c. Aragó Av. Meridiana c. Tarragona
Av. de Roma c. Aragó c. Comte d'Urgell
c. Comte d'Urgell Av. de Roma Av. de Sarrià
Av. de Sarrià c. Comte d'Urgell Av. Diagonal
c. Numància Av. Diagonal pl. Països Catalans
Via Augusta Ronda del Mig c. del General Vives
ctra. de Sarrià a Vallvidrera c. del General Vives límit municipi
ctra. de Sant Cugat pg. de la Vall d'Hebron límit municipi
ctra. Antiga d'Horta a Cerdanyola pg. de Valldaura límit municipi
c. de la Marina Gran Via de les Corts Catalanes av. Diagonal
Av. Diagonal c. de la Marina c. Aragó
c. Cartagena Av. Mare de Déu de Montserrat Ronda del Mig
Connexió de 1er nivell De: Fins:
c. A
c. 3
c. 6
c. K
pg. Zona Franca
Av. del Paral.lel
c. Entença
c. Comte d'Urgell pl. Francesc Macià c. París
c. Comte d'Urgell Av. del Paral.lel Av. de Roma
c. Muntaner Av. Diagonal Rda. de Sant Antoni
c. Aribau Rda. de Sant Antoni Av. Diagonal
c. Balmes pl. John F. Kenedy c. Pelai
Av. del Tibidabo pl. John F. Kenedy c. Josep Garí
Via Laietana
c. Pau Claris
c. Roger de Llúria Rda. de Sant Pere c. Rosselló
pg. de Sant Joan c. De Sant Antoni Maria Claret c. Rosselló
c. Roger de Flor Av. de Vilanova c. de Buenaventura Muñoz
c. de Nàpols Av. de Vilanova c. dels Almogàvers
c. Lepant Gran Via de les Corts Catalanes Rda. del Mig
c. Padilla Rda. del Mig Gran Via de les Corts Catalanes
c. de Jaume Vicenç Vives C. de Salvador Espriu c. de Carmen Amaya
c. Bilbao
c. Bac de Roda
c. de las Navas de Tolosa
c. de Felip II c. Bac de Roda c. de Ramon Albó
pg. Maragall c. del Fresser Av. de Borbó
Av. de Borbó
c. del Doctor Pi i Molist
c. del Fresser c. Rosselló pg. Maragall
c. del Maresme c. Llull c. Pallars
c. Sant Ramon de Penyafort c. del Taulat c. Llull
Túnel de la Rovira
Av. de l'Estatut de Catalunya
2n nivell De: Fins:
Av. de Can Marcet
pl. de Botticelli
pl. de l'Estatut
Rbla. Del Carmel c. de Dante Alighieri Túnel de la Rovira
c. De les Ciències Túnel de la Rovira c. de Dante Alighieri
Av. Diagonal Av. de Sarrià pl. de Francesc Macià
Av. Diagonal c. del Taulat c. Llull
c. del Taulat Av. Diagonal límit municipi
pl. de Francesc Macià
Av. de Sarrià Av. Diagonal pl. de Prat de la Riba
Via Augusta Av. Diagonal Rda. del Mig
pg.de Verdun pl. de Llucmajor c. del Doctor Pi i Molist
pg. de Valldaura pl. de Karl Marx Av. de Rio de Janeiro
c. de Ferran Junoy
c. de Martin Luther King pg. de Santa Coloma c. del Palomar
c. del Palomar c. de Martin Luther King c. de Fernando Pessoa
c. de Fernando Pessoa c. del Palomar c. de Joan Torras
Travessera de Les Corts
Av. de Madrid
c. de Berlín
c. de París
c. de Còrsega Av. Diagonal pg. de Sant Joan
c. Sant Antoni Maria Claret pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. de la Indústria pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. del Rosselló c. de Pau Claris c. del Dos de Maig
c. de València Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Mallorca Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Trafalgar
Rda. de Sant Pere
pl. Universitat
c. de Pelai
pl. Catalunya
c. de Fontanella
pl. Urquinaona
2n nivell De: Fins:
Av. de Vilanova
c. dels Almogàvers c. de Nàpols c. de Pere IV
c. de Pere IV c. dels Almogàvers Av. Diagonal
c. de Cristòbal de Moura
c. de Buenaventura Muñoz c. de Roger de Flor c. de la Marina
c. de Pallars c. de la Marina c. del Maresme
c. de Llull c. del Maresme c. de Sant Ramon de Penyafort
pg. de Josep Carner
pg. de Colon
Moll de la Fusta
c. del Doctor Aiguader
c. de Salvador Espriu pg. de Colon c. de Jaume Vicenç Vives
Av. del Litoral
c. de Carmen Amaya
pg. de Calvell
pg. de Garcia Faria
pg. del Taulat pl. de Llevant límit municipi
pl. de Karl Marx
pl. de Llucmajor
pl. de John F. Kenedy
Connexió de 2n nivell De: Fins:
Rda. Sant Antoni
Pg. Joan de Borbó pl. Pau Vila c. Almirall Cervera
c. Almirall Cervera
Pg. Marítim de la Barceloneta c. Almirall Cervera c. Ramon Trias Fargas
c. Trelawny
Pg. Isabel II
Av. Marqué de l'Argentera
Pla de Palau
c. del Comerç
Pg. Picasso
Pg. de Lluís Companys
Pg. de Pujades
Av. Meridiana Pg. de Pujades c. Aragó
Av. Diagonal c. Llacuna c. de la Marina
Av. Diagonal c. Aragó pl. de Francesc Macià
c. Sepúlveda
c. Floridablanca
c. Tamarit c. Calàbria Rda. Sant Antoni
c. Calàbria c. Sepúlveda c. Tamarit
c. Viladomat Av. Paral.lel c. Floridablanca
c. Nicaragua Av. Josep Tarradellas Av. de Roma
Av. de Roma pl. dels Països Catalans c. del Comte d'Urgell
c. de València C. Tarragona Av. de Roma
c. de Villarroel Gran Via de les Corts Catalanes Av. Diagonal
c. Casanovas Gran Via de les Corts Catalanes Travessera de Gràcia
Av. Josep Tarradellas
c. del Rosselló c. Casanovas c. Pau Claris
Pg. de Gràcia
c. Bailen Travessera de Gràcia Rda. Sant Pere
Pg. De Sant Joan Travessera de Gràcia c. Sant Antoni Maria Claret
Pg. De Sant Joan c. del Rosselló Rda. Sant Pere
c. de Sardenya
c. Ramon Trias Fargas
c. de la Marina pl. dels Voluntaris Olímpics Gran Via de les Corts Catalanes
2n nivell De: Fins:
c. 50
c. 4
c. del Foc c. Metal.lúrgia c. dels Ferrocarrils Catalans
c. dels Ferrocarrils Catalans c. del Foc pl. de les Matemàtiques
pl. de les Matemàtiques
ctra. del Prat
c. de la Mineria
c. de la Creu Coberta
c. de Sants
c. Riera Blanca Travessera de les Corts c. de Sants
Pg. de Sant Antoni
pl. dels Països Catalans
c. de l'Ecuador Travessera de les Corts c. de Berlín
ctra. de Collblanc
Av. Joan XXIII
Av. del Doctor Marañón
c. d'Arístides Maillol
c. González Tablas
pg. Reina Elisenda
c. Bisbe Català
Av. d'Esplugues
pg. de la Bonanova
pg. de Sant Gervasi
c. Ganduixer
c. Mandri
c. Calvet
c. del Doctor Fleming
c. del Doctor Ferran
c. Manel Girona
Av. de Pedralbes
c. dels Vergós Via Augusta pg. Sant Joan Bosco
pg. Sant Joan Bosco
c. Numància pl. Prat de la Riba Av. Diagonal
pl. Pius XII
2n nivell De: Fins:
c. d'Eduardo Conde
Av. Josep V. Boix
Travessera de Gràcia c. Calvet c. Escorial
c. de Santaló
c. Prats de Molló
c. Muntaner pl. Bonanova Av. Diagonal
c. Aribau Av. Diagonal Via Augusta
c. Craywinckel
Av. República Argentina
pl. Alfons Comín
c. Esteve Terradas
Viaducte de Vallcarca
pl. Mons
Av. de l'Hospital Militar
pl. Lesseps
Jardins de Salvador Espriu
c. Gran de Gràcia
Av. Príncep d'Astúries
pg. de la Mare de Déu del Coll pl. Mons c. del Santuari
c. del Santuari
ctra. del Carmel
c. Ramiro de Maeztu
c. de la Granja Vella
Av. de Coll i Alentorn
c. Lisboa
c. Tajo c. Lisboa pg. Maragall
pg. Maragall c. Tajo Av. de Borbó
pl. Sanllehy 
Av. de la Mare de Déu de Montserrat c. Escorial c. Cartagena
c. Escorial Travessera de Gràcia Travessera de Dalt
c. Pi i Margall
c. de les Camèlies
pl. de la Font Castellana
c. Sant Antoni Maria Claret pg. Maragall c. Felip II
2n nivell De: Fins:
c. Mallorca Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Indústria pg. Maragall c. Navas de Tolosa
c. Fresser pg. Maragall c. Indústria
c. València Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Aragó Av. Meridiana Rambla de Guipúscoa
Rambla de Guipúscoa
c. Badajoz
c. Pere IV c. Sancho d'Àvila c. dels Almogàvers
c. Tànger
c. de la Llacuna
c. Pujades c. Wellington c. Joan d'Àustria
c. Joan d'Àustria c. Pujades c. de Llull
c. de Llull c. Joan d'Àustria Av. Diagonal
c. d'Andrade c. Selva de Mar c. Cantàbria
c. Selva de Mar c. d'Andrade Av. Garcia Faria
c. Josep Pla
c. Cantàbria
Rambla de Prim
c. de Santander
Via Júlia
c. de Deià
pg. de Fabra i Puig
Rambla de Fabra i Puig
Rambla de l'Onze de Setembre
pl. Pere Falques
c. Felip II c. Costa i Cuixart c. Ramon Albó
c. Escòcia
c. Dublín
c. Rovira i Virgili
c. Pare Manyanet c. de Virgili c. de la Sagrera
c. Berenguer de Palou
c. Gran de Sant Andreu c. Rovira i Virgili Rambla de l'Onze de Setembre
c. de la Sagrera
pl. Maragall
2n nivell De: Fins:
c. Olesa pl. Maragall c. Garcilaso
c. Garcilaso c. Olesa c. de la Sagrera
c. del Pont de Sant Martí
c. del Pont del Treball
pg. de Santa Coloma
c. del Palomar pg. Torras i Bages c. Ferran Junoy
c. Potosí
pg. Torras i Bages pg. de Santa Coloma c. del Segre
c. del Segre
c. de Virgili
c. de Sant Adrià c. del Segre c. Ciutat d'Asunción
c. Fra Juníper Serra
c. Ciutat d'Asunción c. Fra Juníper Serra c. de Sant Adrià
c. Josep Soldevila c. de Sant Adrià Riera d'Horta
Riera d'Horta c. Josep Soldevila Ronda de Sant Martí
Rondes De: Fins:
Ronda de Dalt Nus de la Trinitat límit municipi (A-7)
Ronda Litoral c. 3 límit municipi
Ronda Litoral c. de l'Avançada Nus de la Trinitat
Vies d'accés De: Fins:
Av. Diagonal límit municipi (A-7) Av. de Sarrià
Gran Via de les Corts Catalanes límit municipi límit municipi
Av. Carles III
Ronda del Mig Gran Via de les Corts Catalanes Av. Meridiana
Av. Mare de Déu de Montserrat Pg. Maragall c. Cartagena
Av. Merdiana límit municipi c. Aragó
c. Aragó Av. Meridiana c. Tarragona
Av. de Roma c. Aragó c. Comte d'Urgell
c. Comte d'Urgell Av. de Roma Av. de Sarrià
Av. de Sarrià c. Comte d'Urgell Av. Diagonal
c. Numància Av. Diagonal pl. Països Catalans
Via Augusta Ronda del Mig c. del General Vives
ctra. de Sarrià a Vallvidrera c. del General Vives límit municipi
ctra. de Sant Cugat pg. de la Vall d'Hebron límit municipi
ctra. Antiga d'Horta a Cerdanyola pg. de Valldaura límit municipi
c. de la Marina Gran Via de les Corts Catalanes av. Diagonal
Av. Diagonal c. de la Marina c. Aragó
c. Cartagena Av. Mare de Déu de Montserrat Ronda del Mig
Connexió de 1er nivell De: Fins:
c. A
c. 3
c. 6
c. K
pg. Zona Franca
Av. del Paral.lel
c. Entença
c. Comte d'Urgell pl. Francesc Macià c. París
c. Comte d'Urgell Av. del Paral.lel Av. de Roma
c. Muntaner Av. Diagonal Rda. de Sant Antoni
c. Aribau Rda. de Sant Antoni Av. Diagonal
c. Balmes pl. John F. Kenedy c. Pelai
Av. del Tibidabo pl. John F. Kenedy c. Josep Garí
Via Laietana
c. Pau Claris
c. Roger de Llúria Rda. de Sant Pere c. Rosselló
pg. de Sant Joan c. De Sant Antoni Maria Claret c. Rosselló
c. Roger de Flor Av. de Vilanova c. de Buenaventura Muñoz
c. de Nàpols Av. de Vilanova c. dels Almogàvers
c. Lepant Gran Via de les Corts Catalanes Rda. del Mig
c. Padilla Rda. del Mig Gran Via de les Corts Catalanes
c. de Jaume Vicenç Vives C. de Salvador Espriu c. de Carmen Amaya
c. Bilbao
c. Bac de Roda
c. de las Navas de Tolosa
c. de Felip II c. Bac de Roda c. de Ramon Albó
pg. Maragall c. del Fresser Av. de Borbó
Av. de Borbó
c. del Doctor Pi i Molist
c. del Fresser c. Rosselló pg. Maragall
c. del Maresme c. Llull c. Pallars
c. Sant Ramon de Penyafort c. del Taulat c. Llull
Túnel de la Rovira
Av. de l'Estatut de Catalunya
2n nivell De: Fins:
Av. de Can Marcet
pl. de Botticelli
pl. de l'Estatut
Rbla. Del Carmel c. de Dante Alighieri Túnel de la Rovira
c. De les Ciències Túnel de la Rovira c. de Dante Alighieri
Av. Diagonal Av. de Sarrià pl. de Francesc Macià
Av. Diagonal c. del Taulat c. Llull
c. del Taulat Av. Diagonal límit municipi
pl. de Francesc Macià
Av. de Sarrià Av. Diagonal pl. de Prat de la Riba
Via Augusta Av. Diagonal Rda. del Mig
pg.de Verdun pl. de Llucmajor c. del Doctor Pi i Molist
pg. de Valldaura pl. de Karl Marx Av. de Rio de Janeiro
c. de Ferran Junoy
c. de Martin Luther King pg. de Santa Coloma c. del Palomar
c. del Palomar c. de Martin Luther King c. de Fernando Pessoa
c. de Fernando Pessoa c. del Palomar c. de Joan Torras
Travessera de Les Corts
Av. de Madrid
c. de Berlín
c. de París
c. de Còrsega Av. Diagonal pg. de Sant Joan
c. Sant Antoni Maria Claret pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. de la Indústria pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. del Rosselló c. de Pau Claris c. del Dos de Maig
c. de València Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Mallorca Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Trafalgar
Rda. de Sant Pere
pl. Universitat
c. de Pelai
pl. Catalunya
c. de Fontanella
pl. Urquinaona
2n nivell De: Fins:
Av. de Vilanova
c. dels Almogàvers c. de Nàpols c. de Pere IV
c. de Pere IV c. dels Almogàvers Av. Diagonal
c. de Cristòbal de Moura
c. de Buenaventura Muñoz c. de Roger de Flor c. de la Marina
c. de Pallars c. de la Marina c. del Maresme
c. de Llull c. del Maresme c. de Sant Ramon de Penyafort
pg. de Josep Carner
pg. de Colon
Moll de la Fusta
c. del Doctor Aiguader
c. de Salvador Espriu pg. de Colon c. de Jaume Vicenç Vives
Av. del Litoral
c. de Carmen Amaya
pg. de Calvell
pg. de Garcia Faria
pg. del Taulat pl. de Llevant límit municipi
pl. de Karl Marx
pl. de Llucmajor
pl. de John F. Kenedy
Connexió de 2n nivell De: Fins:
Rda. Sant Antoni
Pg. Joan de Borbó pl. Pau Vila c. Almirall Cervera
c. Almirall Cervera
Pg. Marítim de la Barceloneta c. Almirall Cervera c. Ramon Trias Fargas
c. Trelawny
Pg. Isabel II
Av. Marqué de l'Argentera
Pla de Palau
c. del Comerç
Pg. Picasso
Pg. de Lluís Companys
Pg. de Pujades
Av. Meridiana Pg. de Pujades c. Aragó
Av. Diagonal c. Llacuna c. de la Marina
Av. Diagonal c. Aragó pl. de Francesc Macià
c. Sepúlveda
c. Floridablanca
c. Tamarit c. Calàbria Rda. Sant Antoni
c. Calàbria c. Sepúlveda c. Tamarit
c. Viladomat Av. Paral.lel c. Floridablanca
c. Nicaragua Av. Josep Tarradellas Av. de Roma
Av. de Roma pl. dels Països Catalans c. del Comte d'Urgell
c. de València C. Tarragona Av. de Roma
c. de Villarroel Gran Via de les Corts Catalanes Av. Diagonal
c. Casanovas Gran Via de les Corts Catalanes Travessera de Gràcia
Av. Josep Tarradellas
c. del Rosselló c. Casanovas c. Pau Claris
Pg. de Gràcia
c. Bailen Travessera de Gràcia Rda. Sant Pere
Pg. De Sant Joan Travessera de Gràcia c. Sant Antoni Maria Claret
Pg. De Sant Joan c. del Rosselló Rda. Sant Pere
c. de Sardenya
c. Ramon Trias Fargas
c. de la Marina pl. dels Voluntaris Olímpics Gran Via de les Corts Catalanes
2n nivell De: Fins:
c. 50
c. 4
c. del Foc c. Metal.lúrgia c. dels Ferrocarrils Catalans
c. dels Ferrocarrils Catalans c. del Foc pl. de les Matemàtiques
pl. de les Matemàtiques
ctra. del Prat
c. de la Mineria
c. de la Creu Coberta
c. de Sants
c. Riera Blanca Travessera de les Corts c. de Sants
Pg. de Sant Antoni
pl. dels Països Catalans
c. de l'Ecuador Travessera de les Corts c. de Berlín
ctra. de Collblanc
Av. Joan XXIII
Av. del Doctor Marañón
c. d'Arístides Maillol
c. González Tablas
pg. Reina Elisenda
c. Bisbe Català
Av. d'Esplugues
pg. de la Bonanova
pg. de Sant Gervasi
c. Ganduixer
c. Mandri
c. Calvet
c. del Doctor Fleming
c. del Doctor Ferran
c. Manel Girona
Av. de Pedralbes
c. dels Vergós Via Augusta pg. Sant Joan Bosco
pg. Sant Joan Bosco
c. Numància pl. Prat de la Riba Av. Diagonal
pl. Pius XII
2n nivell De: Fins:
c. d'Eduardo Conde
Av. Josep V. Boix
Travessera de Gràcia c. Calvet c. Escorial
c. de Santaló
c. Prats de Molló
c. Muntaner pl. Bonanova Av. Diagonal
c. Aribau Av. Diagonal Via Augusta
c. Craywinckel
Av. República Argentina
pl. Alfons Comín
c. Esteve Terradas
Viaducte de Vallcarca
pl. Mons
Av. de l'Hospital Militar
pl. Lesseps
Jardins de Salvador Espriu
c. Gran de Gràcia
Av. Príncep d'Astúries
pg. de la Mare de Déu del Coll pl. Mons c. del Santuari
c. del Santuari
ctra. del Carmel
c. Ramiro de Maeztu
c. de la Granja Vella
Av. de Coll i Alentorn
c. Lisboa
c. Tajo c. Lisboa pg. Maragall
pg. Maragall c. Tajo Av. de Borbó
pl. Sanllehy 
Av. de la Mare de Déu de Montserrat c. Escorial c. Cartagena
c. Escorial Travessera de Gràcia Travessera de Dalt
c. Pi i Margall
c. de les Camèlies
pl. de la Font Castellana
c. Sant Antoni Maria Claret pg. Maragall c. Felip II
2n nivell De: Fins:
c. Mallorca Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Indústria pg. Maragall c. Navas de Tolosa
c. Fresser pg. Maragall c. Indústria
c. València Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Aragó Av. Meridiana Rambla de Guipúscoa
Rambla de Guipúscoa
c. Badajoz
c. Pere IV c. Sancho d'Àvila c. dels Almogàvers
c. Tànger
c. de la Llacuna
c. Pujades c. Wellington c. Joan d'Àustria
c. Joan d'Àustria c. Pujades c. de Llull
c. de Llull c. Joan d'Àustria Av. Diagonal
c. d'Andrade c. Selva de Mar c. Cantàbria
c. Selva de Mar c. d'Andrade Av. Garcia Faria
c. Josep Pla
c. Cantàbria
Rambla de Prim
c. de Santander
Via Júlia
c. de Deià
pg. de Fabra i Puig
Rambla de Fabra i Puig
Rambla de l'Onze de Setembre
pl. Pere Falques
c. Felip II c. Costa i Cuixart c. Ramon Albó
c. Escòcia
c. Dublín
c. Rovira i Virgili
c. Pare Manyanet c. de Virgili c. de la Sagrera
c. Berenguer de Palou
c. Gran de Sant Andreu c. Rovira i Virgili Rambla de l'Onze de Setembre
c. de la Sagrera
pl. Maragall
2n nivell De: Fins:
c. Olesa pl. Maragall c. Garcilaso
c. Garcilaso c. Olesa c. de la Sagrera
c. del Pont de Sant Martí
c. del Pont del Treball
pg. de Santa Coloma
c. del Palomar pg. Torras i Bages c. Ferran Junoy
c. Potosí
pg. Torras i Bages pg. de Santa Coloma c. del Segre
c. del Segre
c. de Virgili
c. de Sant Adrià c. del Segre c. Ciutat d'Asunción
c. Fra Juníper Serra
c. Ciutat d'Asunción c. Fra Juníper Serra c. de Sant Adrià
c. Josep Soldevila c. de Sant Adrià Riera d'Horta
Riera d'Horta c. Josep Soldevila Ronda de Sant Martí
Font: Direcció de Serveis de Mobilitat
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Rondes De: Fins:
Ronda de Dalt Nus de la Trinitat límit municipi (A-7)
Ronda Litoral c. 3 límit municipi
Ronda Litoral c. de l'Avançada Nus de la Trinitat
Vies d'accés De: Fins:
Av. Diagonal límit municipi (A-7) Av. de Sarrià
Gran Via de les Corts Catalanes límit municipi límit municipi
Av. Carles III
Ronda del Mig Gran Via de les Corts Catalanes Av. Meridiana
Av. Mare de Déu de Montserrat Pg. Maragall c. Cartagena
Av. Merdiana límit municipi c. Aragó
c. Aragó Av. Meridiana c. Tarragona
Av. de Roma c. Aragó c. Comte d'Urgell
c. Comte d'Urgell Av. de Roma Av. de Sarrià
Av. de Sarrià c. Comte d'Urgell Av. Diagonal
c. Numància Av. Diagonal pl. Països Catalans
Via Augusta Ronda del Mig c. del General Vives
ctra. de Sarrià a Vallvidrera c. del General Vives límit municipi
ctra. de Sant Cugat pg. de la Vall d'Hebron límit municipi
ctra. Antiga d'Horta a Cerdanyola pg. de Valldaura límit municipi
c. de la Marina Gran Via de les Corts Catalanes av. Diagonal
Av. Diagonal c. de la Marina c. Aragó
c. Cartagena Av. Mare de Déu de Montserrat Ronda del Mig
Connexió de 1er nivell De: Fins:
c. A
c. 3
c. 6
c. K
pg. Zona Franca
Av. del Paral.lel
c. Entença
c. Comte d'Urgell pl. Francesc Macià c. París
c. Comte d'Urgell Av. del Paral.lel Av. de Roma
c. Muntaner Av. Diagonal Rda. de Sant Antoni
c. Aribau Rda. de Sant Antoni Av. Diagonal
c. Balmes pl. John F. Kenedy c. Pelai
Av. del Tibidabo pl. John F. Kenedy c. Josep Garí
Via Laietana
c. Pau Claris
c. Roger de Llúria Rda. de Sant Pere c. Rosselló
pg. de Sant Joan c. De Sant Antoni Maria Claret c. Rosselló
c. Roger de Flor Av. de Vilanova c. de Buenaventura Muñoz
c. de Nàpols Av. de Vilanova c. dels Almogàvers
c. Lepant Gran Via de les Corts Catalanes Rda. del Mig
c. Padilla Rda. del Mig Gran Via de les Corts Catalanes
c. de Jaume Vicenç Vives C. de Salvador Espriu c. de Carmen Amaya
c. Bilbao
c. Bac de Roda
c. de las Navas de Tolosa
c. de Felip II c. Bac de Roda c. de Ramon Albó
pg. Maragall c. del Fresser Av. de Borbó
Av. de Borbó
c. del Doctor Pi i Molist
c. del Fresser c. Rosselló pg. Maragall
c. del Maresme c. Llull c. Pallars
c. Sant Ramon de Penyafort c. del Taulat c. Llull
Túnel de la Rovira
Av. de l'Estatut de Catalunya
2n nivell De: Fins:
Av. de Can Marcet
pl. de Botticelli
pl. de l'Estatut
Rbla. Del Carmel c. de Dante Alighieri Túnel de la Rovira
c. De les Ciències Túnel de la Rovira c. de Dante Alighieri
Av. Diagonal Av. de Sarrià pl. de Francesc Macià
Av. Diagonal c. del Taulat c. Llull
c. del Taulat Av. Diagonal límit municipi
pl. de Francesc Macià
Av. de Sarrià Av. Diagonal pl. de Prat de la Riba
Via Augusta Av. Diagonal Rda. del Mig
pg.de Verdun pl. de Llucmajor c. del Doctor Pi i Molist
pg. de Valldaura pl. de Karl Marx Av. de Rio de Janeiro
c. de Ferran Junoy
c. de Martin Luther King pg. de Santa Coloma c. del Palomar
c. del Palomar c. de Martin Luther King c. de Fernando Pessoa
c. de Fernando Pessoa c. del Palomar c. de Joan Torras
Travessera de Les Corts
Av. de Madrid
c. de Berlín
c. de París
c. de Còrsega Av. Diagonal pg. de Sant Joan
c. Sant Antoni Maria Claret pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. de la Indústria pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. del Rosselló c. de Pau Claris c. del Dos de Maig
c. de València Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Mallorca Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Trafalgar
Rda. de Sant Pere
pl. Universitat
c. de Pelai
pl. Catalunya
c. de Fontanella
pl. Urquinaona
2n nivell De: Fins:
Av. de Vilanova
c. dels Almogàvers c. de Nàpols c. de Pere IV
c. de Pere IV c. dels Almogàvers Av. Diagonal
c. de Cristòbal de Moura
c. de Buenaventura Muñoz c. de Roger de Flor c. de la Marina
c. de Pallars c. de la Marina c. del Maresme
c. de Llull c. del Maresme c. de Sant Ramon de Penyafort
pg. de Josep Carner
pg. de Colon
Moll de la Fusta
c. del Doctor Aiguader
c. de Salvador Espriu pg. de Colon c. de Jaume Vicenç Vives
Av. del Litoral
c. de Carmen Amaya
pg. de Calvell
pg. de Garcia Faria
pg. del Taulat pl. de Llevant límit municipi
pl. de Karl Marx
pl. de Llucmajor
pl. de John F. Kenedy
Connexió de 2n nivell De: Fins:
Rda. Sant Antoni
Pg. Joan de Borbó pl. Pau Vila c. Almirall Cervera
c. Almirall Cervera
Pg. Marítim de la Barceloneta c. Almirall Cervera c. Ramon Trias Fargas
c. Trelawny
Pg. Isabel II
Av. Marqué de l'Argentera
Pla de Palau
c. del Comerç
Pg. Picasso
Pg. de Lluís Companys
Pg. de Pujades
Av. Meridiana Pg. de Pujades c. Aragó
Av. Diagonal c. Llacuna c. de la Marina
Av. Diagonal c. Aragó pl. de Francesc Macià
c. Sepúlveda
c. Floridablanca
c. Tamarit c. Calàbria Rda. Sant Antoni
c. Calàbria c. Sepúlveda c. Tamarit
c. Viladomat Av. Paral.lel c. Floridablanca
c. Nicaragua Av. Josep Tarradellas Av. de Roma
Av. de Roma pl. dels Països Catalans c. del Comte d'Urgell
c. de València C. Tarragona Av. de Roma
c. de Villarroel Gran Via de les Corts Catalanes Av. Diagonal
c. Casanovas Gran Via de les Corts Catalanes Travessera de Gràcia
Av. Josep Tarradellas
c. del Rosselló c. Casanovas c. Pau Claris
Pg. de Gràcia
c. Bailen Travessera de Gràcia Rda. Sant Pere
Pg. De Sant Joan Travessera de Gràcia c. Sant Antoni Maria Claret
Pg. De Sant Joan c. del Rosselló Rda. Sant Pere
c. de Sardenya
c. Ramon Trias Fargas
c. de la Marina pl. dels Voluntaris Olímpics Gran Via de les Corts Catalanes
2n nivell De: Fins:
c. 50
c. 4
c. del Foc c. Metal.lúrgia c. dels Ferrocarrils Catalans
c. dels Ferrocarrils Catalans c. del Foc pl. de les Matemàtiques
pl. de les Matemàtiques
ctra. del Prat
c. de la Mineria
c. de la Creu Coberta
c. de Sants
c. Riera Blanca Travessera de les Corts c. de Sants
Pg. de Sant Antoni
pl. dels Països Catalans
c. de l'Ecuador Travessera de les Corts c. de Berlín
ctra. de Collblanc
Av. Joan XXIII
Av. del Doctor Marañón
c. d'Arístides Maillol
c. González Tablas
pg. Reina Elisenda
c. Bisbe Català
Av. d'Esplugues
pg. de la Bonanova
pg. de Sant Gervasi
c. Ganduixer
c. Mandri
c. Calvet
c. del Doctor Fleming
c. del Doctor Ferran
c. Manel Girona
Av. de Pedralbes
c. dels Vergós Via Augusta pg. Sant Joan Bosco
pg. Sant Joan Bosco
c. Numància pl. Prat de la Riba Av. Diagonal
pl. Pius XII
2n nivell De: Fins:
c. d'Eduardo Conde
Av. Josep V. Boix
Travessera de Gràcia c. Calvet c. Escorial
c. de Santaló
c. Prats de Molló
c. Muntaner pl. Bonanova Av. Diagonal
c. Aribau Av. Diagonal Via Augusta
c. Craywinckel
Av. República Argentina
pl. Alfons Comín
c. Esteve Terradas
Viaducte de Vallcarca
pl. Mons
Av. de l'Hospital Militar
pl. Lesseps
Jardins de Salvador Espriu
c. Gran de Gràcia
Av. Príncep d'Astúries
pg. de la Mare de Déu del Coll pl. Mons c. del Santuari
c. del Santuari
ctra. del Carmel
c. Ramiro de Maeztu
c. de la Granja Vella
Av. de Coll i Alentorn
c. Lisboa
c. Tajo c. Lisboa pg. Maragall
pg. Maragall c. Tajo Av. de Borbó
pl. Sanllehy 
Av. de la Mare de Déu de Montserrat c. Escorial c. Cartagena
c. Escorial Travessera de Gràcia Travessera de Dalt
c. Pi i Margall
c. de les Camèlies
pl. de la Font Castellana
c. Sant Antoni Maria Claret pg. Maragall c. Felip II
2n nivell De: Fins:
c. Mallorca Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Indústria pg. Maragall c. Navas de Tolosa
c. Fresser pg. Maragall c. Indústria
c. València Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Aragó Av. Meridiana Rambla de Guipúscoa
Rambla de Guipúscoa
c. Badajoz
c. Pere IV c. Sancho d'Àvila c. dels Almogàvers
c. Tànger
c. de la Llacuna
c. Pujades c. Wellington c. Joan d'Àustria
c. Joan d'Àustria c. Pujades c. de Llull
c. de Llull c. Joan d'Àustria Av. Diagonal
c. d'Andrade c. Selva de Mar c. Cantàbria
c. Selva de Mar c. d'Andrade Av. Garcia Faria
c. Josep Pla
c. Cantàbria
Rambla de Prim
c. de Santander
Via Júlia
c. de Deià
pg. de Fabra i Puig
Rambla de Fabra i Puig
Rambla de l'Onze de Setembre
pl. Pere Falques
c. Felip II c. Costa i Cuixart c. Ramon Albó
c. Escòcia
c. Dublín
c. Rovira i Virgili
c. Pare Manyanet c. de Virgili c. de la Sagrera
c. Berenguer de Palou
c. Gran de Sant Andreu c. Rovira i Virgili Rambla de l'Onze de Setembre
c. de la Sagrera
pl. Maragall
2n nivell De: Fins:
c. Olesa pl. Maragall c. Garcilaso
c. Garcilaso c. Olesa c. de la Sagrera
c. del Pont de Sant Martí
c. del Pont del Treball
pg. de Santa Coloma
c. del Palomar pg. Torras i Bages c. Ferran Junoy
c. Potosí
pg. Torras i Bages pg. de Santa Coloma c. del Segre
c. del Segre
c. de Virgili
c. de Sant Adrià c. del Segre c. Ciutat d'Asunción
c. Fra Juníper Serra
c. Ciutat d'Asunción c. Fra Juníper Serra c. de Sant Adrià
c. Josep Soldevila c. de Sant Adrià Riera d'Horta
Riera d'Horta c. Josep Soldevila Ronda de Sant Martí
Rondes De: Fins:
Ronda de Dalt Nus de la Trinitat límit municipi (A-7)
Ronda Litoral c. 3 límit municipi
Ronda Litoral c. de l'Avançada Nus de la Trinitat
Vies d'accés De: Fins:
Av. Diagonal límit municipi (A-7) Av. de Sarrià
Gran Via de les Corts Catalanes límit municipi límit municipi
Av. Carles III
Ronda del Mig Gran Via de les Corts Catalanes Av. Meridiana
Av. Mare de Déu de Montserrat Pg. Maragall c. Cartagena
Av. Merdiana límit municipi c. Aragó
c. Aragó Av. Meridiana c. Tarragona
Av. de Roma c. Aragó c. Comte d'Urgell
c. Comte d'Urgell Av. de Roma Av. de Sarrià
Av. de Sarrià c. Comte d'Urgell Av. Diagonal
c. Numància Av. Diagonal pl. Països Catalans
Via Augusta Ronda del Mig c. del General Vives
ctra. de Sarrià a Vallvidrera c. del General Vives límit municipi
ctra. de Sant Cugat pg. de la Vall d'Hebron límit municipi
ctra. Antiga d'Horta a Cerdanyola pg. de Valldaura límit municipi
c. de la Marina Gran Via de les Corts Catalanes av. Diagonal
Av. Diagonal c. de la Marina c. Aragó
c. Cartagena Av. Mare de Déu de Montserrat Ronda del Mig
Connexió de 1er nivell De: Fins:
c. A
c. 3
c. 6
c. K
pg. Zona Franca
Av. del Paral.lel
c. Entença
c. Comte d'Urgell pl. Francesc Macià c. París
c. Comte d'Urgell Av. del Paral.lel Av. de Roma
c. Muntaner Av. Diagonal Rda. de Sant Antoni
c. Aribau Rda. de Sant Antoni Av. Diagonal
c. Balmes pl. John F. Kenedy c. Pelai
Av. del Tibidabo pl. John F. Kenedy c. Josep Garí
Via Laietana
c. Pau Claris
c. Roger de Llúria Rda. de Sant Pere c. Rosselló
pg. de Sant Joan c. De Sant Antoni Maria Claret c. Rosselló
c. Roger de Flor Av. de Vilanova c. de Buenaventura Muñoz
c. de Nàpols Av. de Vilanova c. dels Almogàvers
c. Lepant Gran Via de les Corts Catalanes Rda. del Mig
c. Padilla Rda. del Mig Gran Via de les Corts Catalanes
c. de Jaume Vicenç Vives C. de Salvador Espriu c. de Carmen Amaya
c. Bilbao
c. Bac de Roda
c. de las Navas de Tolosa
c. de Felip II c. Bac de Roda c. de Ramon Albó
pg. Maragall c. del Fresser Av. de Borbó
Av. de Borbó
c. del Doctor Pi i Molist
c. del Fresser c. Rosselló pg. Maragall
c. del Maresme c. Llull c. Pallars
c. Sant Ramon de Penyafort c. del Taulat c. Llull
Túnel de la Rovira
Av. de l'Estatut de Catalunya
2n nivell De: Fins:
Av. de Can Marcet
pl. de Botticelli
pl. de l'Estatut
Rbla. Del Carmel c. de Dante Alighieri Túnel de la Rovira
c. De les Ciències Túnel de la Rovira c. de Dante Alighieri
Av. Diagonal Av. de Sarrià pl. de Francesc Macià
Av. Diagonal c. del Taulat c. Llull
c. del Taulat Av. Diagonal límit municipi
pl. de Francesc Macià
Av. de Sarrià Av. Diagonal pl. de Prat de la Riba
Via Augusta Av. Diagonal Rda. del Mig
pg.de Verdun pl. de Llucmajor c. del Doctor Pi i Molist
pg. de Valldaura pl. de Karl Marx Av. de Rio de Janeiro
c. de Ferran Junoy
c. de Martin Luther King pg. de Santa Coloma c. del Palomar
c. del Palomar c. de Martin Luther King c. de Fernando Pessoa
c. de Fernando Pessoa c. del Palomar c. de Joan Torras
Travessera de Les Corts
Av. de Madrid
c. de Berlín
c. de París
c. de Còrsega Av. Diagonal pg. de Sant Joan
c. Sant Antoni Maria Claret pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. de la Indústria pg. de Sant Joan pg. de Maragall
c. del Rosselló c. de Pau Claris c. del Dos de Maig
c. de València Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Mallorca Av. de Roma Av. Meridiana
c. de Trafalgar
Rda. de Sant Pere
pl. Universitat
c. de Pelai
pl. Catalunya
c. de Fontanella
pl. Urquinaona
2n nivell De: Fins:
Av. de Vilanova
c. dels Almogàvers c. de Nàpols c. de Pere IV
c. de Pere IV c. dels Almogàvers Av. Diagonal
c. de Cristòbal de Moura
c. de Buenaventura Muñoz c. de Roger de Flor c. de la Marina
c. de Pallars c. de la Marina c. del Maresme
c. de Llull c. del Maresme c. de Sant Ramon de Penyafort
pg. de Josep Carner
pg. de Colon
Moll de la Fusta
c. del Doctor Aiguader
c. de Salvador Espriu pg. de Colon c. de Jaume Vicenç Vives
Av. del Litoral
c. de Carmen Amaya
pg. de Calvell
pg. de Garcia Faria
pg. del Taulat pl. de Llevant límit municipi
pl. de Karl Marx
pl. de Llucmajor
pl. de John F. Kenedy
Connexió de 2n nivell De: Fins:
Rda. Sant Antoni
Pg. Joan de Borbó pl. Pau Vila c. Almirall Cervera
c. Almirall Cervera
Pg. Marítim de la Barceloneta c. Almirall Cervera c. Ramon Trias Fargas
c. Trelawny
Pg. Isabel II
Av. Marqué de l'Argentera
Pla de Palau
c. del Comerç
Pg. Picasso
Pg. de Lluís Companys
Pg. de Pujades
Av. Meridiana Pg. de Pujades c. Aragó
Av. Diagonal c. Llacuna c. de la Marina
Av. Diagonal c. Aragó pl. de Francesc Macià
c. Sepúlveda
c. Floridablanca
c. Tamarit c. Calàbria Rda. Sant Antoni
c. Calàbria c. Sepúlveda c. Tamarit
c. Viladomat Av. Paral.lel c. Floridablanca
c. Nicaragua Av. Josep Tarradellas Av. de Roma
Av. de Roma pl. dels Països Catalans c. del Comte d'Urgell
c. de València C. Tarragona Av. de Roma
c. de Villarroel Gran Via de les Corts Catalanes Av. Diagonal
c. Casanovas Gran Via de les Corts Catalanes Travessera de Gràcia
Av. Josep Tarradellas
c. del Rosselló c. Casanovas c. Pau Claris
Pg. de Gràcia
c. Bailen Travessera de Gràcia Rda. Sant Pere
Pg. De Sant Joan Travessera de Gràcia c. Sant Antoni Maria Claret
Pg. De Sant Joan c. del Rosselló Rda. Sant Pere
c. de Sardenya
c. Ramon Trias Fargas
c. de la Marina pl. dels Voluntaris Olímpics Gran Via de les Corts Catalanes
2n nivell De: Fins:
c. 50
c. 4
c. del Foc c. Metal.lúrgia c. dels Ferrocarrils Catalans
c. dels Ferrocarrils Catalans c. del Foc pl. de les Matemàtiques
pl. de les Matemàtiques
ctra. del Prat
c. de la Mineria
c. de la Creu Coberta
c. de Sants
c. Riera Blanca Travessera de les Corts c. de Sants
Pg. de Sant Antoni
pl. dels Països Catalans
c. de l'Ecuador Travessera de les Corts c. de Berlín
ctra. de Collblanc
Av. Joan XXIII
Av. del Doctor Marañón
c. d'Arístides Maillol
c. González Tablas
pg. Reina Elisenda
c. Bisbe Català
Av. d'Esplugues
pg. de la Bonanova
pg. de Sant Gervasi
c. Ganduixer
c. Mandri
c. Calvet
c. del Doctor Fleming
c. del Doctor Ferran
c. Manel Girona
Av. de Pedralbes
c. dels Vergós Via Augusta pg. Sant Joan Bosco
pg. Sant Joan Bosco
c. Numància pl. Prat de la Riba Av. Diagonal
pl. Pius XII
2n nivell De: Fins:
c. d'Eduardo Conde
Av. Josep V. Boix
Travessera de Gràcia c. Calvet c. Escorial
c. de Santaló
c. Prats de Molló
c. Muntaner pl. Bonanova Av. Diagonal
c. Aribau Av. Diagonal Via Augusta
c. Craywinckel
Av. República Argentina
pl. Alfons Comín
c. Esteve Terradas
Viaducte de Vallcarca
pl. Mons
Av. de l'Hospital Militar
pl. Lesseps
Jardins de Salvador Espriu
c. Gran de Gràcia
Av. Príncep d'Astúries
pg. de la Mare de Déu del Coll pl. Mons c. del Santuari
c. del Santuari
ctra. del Carmel
c. Ramiro de Maeztu
c. de la Granja Vella
Av. de Coll i Alentorn
c. Lisboa
c. Tajo c. Lisboa pg. Maragall
pg. Maragall c. Tajo Av. de Borbó
pl. Sanllehy 
Av. de la Mare de Déu de Montserrat c. Escorial c. Cartagena
c. Escorial Travessera de Gràcia Travessera de Dalt
c. Pi i Margall
c. de les Camèlies
pl. de la Font Castellana
c. Sant Antoni Maria Claret pg. Maragall c. Felip II
2n nivell De: Fins:
c. Mallorca Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Indústria pg. Maragall c. Navas de Tolosa
c. Fresser pg. Maragall c. Indústria
c. València Av. Meridiana c. d'Espronceda
c. Aragó Av. Meridiana Rambla de Guipúscoa
Rambla de Guipúscoa
c. Badajoz
c. Pere IV c. Sancho d'Àvila c. dels Almogàvers
c. Tànger
c. de la Llacuna
c. Pujades c. Wellington c. Joan d'Àustria
c. Joan d'Àustria c. Pujades c. de Llull
c. de Llull c. Joan d'Àustria Av. Diagonal
c. d'Andrade c. Selva de Mar c. Cantàbria
c. Selva de Mar c. d'Andrade Av. Garcia Faria
c. Josep Pla
c. Cantàbria
Rambla de Prim
c. de Santander
Via Júlia
c. de Deià
pg. de Fabra i Puig
Rambla de Fabra i Puig
Rambla de l'Onze de Setembre
pl. Pere Falques
c. Felip II c. Costa i Cuixart c. Ramon Albó
c. Escòcia
c. Dublín
c. Rovira i Virgili
c. Pare Manyanet c. de Virgili c. de la Sagrera
c. Berenguer de Palou
c. Gran de Sant Andreu c. Rovira i Virgili Rambla de l'Onze de Setembre
c. de la Sagrera
pl. Maragall
2n nivell De: Fins:
c. Olesa pl. Maragall c. Garcilaso
c. Garcilaso c. Olesa c. de la Sagrera
c. del Pont de Sant Martí
c. del Pont del Treball
pg. de Santa Coloma
c. del Palomar pg. Torras i Bages c. Ferran Junoy
c. Potosí
pg. Torras i Bages pg. de Santa Coloma c. del Segre
c. del Segre
c. de Virgili
c. de Sant Adrià c. del Segre c. Ciutat d'Asunción
c. Fra Juníper Serra
c. Ciutat d'Asunción c. Fra Juníper Serra c. de Sant Adrià
c. Josep Soldevila c. de Sant Adrià Riera d'Horta
Riera d'Horta c. Josep Soldevila Ronda de Sant Martí
Font: Direcció de Serveis de Mobilitat
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